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El teniente coronel de Intenden- 
cia del Aire Alfonso García Valdés 
escribe la siguiente carta basándose 
en ta omisión, en el número de esta 
revista 547, de la fecha y disposi- 
ción por la que se creó el Cuerpo de 
Intendencia del Aire: 


El núm, 547 de la Revista de 
Aeronáutica y Astrondutica, corres- 
pondiente al mes de julio de 1986, 
publica el trabajo (sin firma) titula- 
do: “Historia de la Aviación Militar 
Española, Cuadro-resumen crono- 
lógico” en el que se detallan las 
fechas, acontecimientos, disposicio- 
nes oficiales y nombramientos más 
significativos que han ido configu- 
rando el desarrollo del Ejército del 
Aire, 

Observo la falta en dicho cuadro 
del acontecimiento: Creación del 


Cuerpo de Intendencia del Aire, así 


como de la disposición oficial co- 
rrespondiente, que es el “Decreto de 
23 de febrero de 1940 creando el 
Cuerpo de Intendencia del Ejército 
del Aire” firmado por Francisco 
Franco y el Ministro del Aire, Gene- 
ral Juan Yague Blanco y publicado 
en el Boletín Oficial del Estado 
núm, 67 del mismo año, página 
1.651. 


Fo * xk 


El teniente coronel Ingeniero 
Aeronáutico Jesús Domingo Pala- 





cartas al director | 





cios dirige a esta Sección la si 
guiente carta, en la que puntualiza 
un error aparecido en el artículo 
publicado en el número del mes de 
septiembre de esta Revista titulado 
“La Astrofísica hoy”. 


En relación con el artículo que 
en el mes de septiembre publica la 


Revista, y que se titula “La Astroft- 


sica hoy”, quisiera puntualizar que 
se ha deslizado en el mismo un 
error, debido seguramente a los 
duendes de la imprenta o al afán 
vulgarizador del autor, En la página 
1003 se define la entropía como 
“una magnitud que resulta de divi- 
dir la cantidad de calor de un cuer- 
po por su temperatura”. 

Sin ánimo de polemizar ni entrar 
en profundidades técnicas ni cientt- 
ficas, sí quisiera decir que el. calor 
es una magnitud de “tránsito” que 
“pasa” de unos cuerpos a otros, 
pero no puede afirmarse que “resi- 
da” en un sistema. 


Al tiempo que me congratulo de 
que nuestra Revista vaya ganando 
progresivamente en interés, altura 
científica y técnica y como conse- 
cuencia en prestigio, aprovecho la 
oportunidad para expresarle el testi- 
monio de mi consideración más dis- 
tinguida, 


KK a 


RECTIFICACION 


EURECA Y EUREKA. 


En la página 1059 del núm. 550 
(octubre de 1986) de la Revista de Aero- 
náutica y Astronáutica y dentro de un 
artículo sobre el SDI/y el EUREKA, se 
publica por error una fotografía de la 
plataforma de vuelo libre EURECA, aun- 
que en el pie en vez de EURECA se cita 
a EUREKA. Pedimos a nuestros lectores 
que disculpen la confusión y al rectificar 
quisiéramos precisar la diferencia entre 
ambos programas. 

El proyecto EUREKA es la réplica 
europea al SDIÍ americano del que actual- 
mente se está estudiando la viabilidad y 
que es posible tarde aún en ponerse en 
marcha. 

El proyecto EURECA tiene por obje- 
to el diseño, desarrollo, fabricación y 
lanzamiento (previsto para marzo de 
1988) de una plataforma que llevará el 
nombre de EUropean REtrevable CArrier 
(Transportador Replegable Europeo), y 
que con las dos primeras letras de cada 
palabra forma la sigla EURECA. Se en- 
cuentra ya en fase de desarrollo, iniciada 
en diciembre de 1984. 


*R Xx * 


RECTIFICACION 


Como el lector habrá podido observar 
en la página 1190 del número del pasado 
mes de noviembre, las fotos de los avio- 
nes AMX y Alphajet tienen los pies inter- 
cambiados. Igualmente, como se despren- 
de del texto, el peso básico vacío del 
Rafale-A, recogido en el Cuadro 1, es de 
9,5 Tn, y no 7,5 Tn, como figura en el 
texto. 


LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABA- 
JOS PUBLICADOS EN ESTA REVISTA REPRESEN- 
TAN LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES 
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Nuevo Jefe 
del Estado Mayor 


a renovación de los mandos de la cúpula 
militar es un hecho de gran importancia, no 
sólo para las Fuerzas Armadas, sino también 
para toda nuestra nación. Sin embargo, un relevo en 
el mundo militar no tiene los mismos significados que 
en otros ambientes en los que puede esperarse un 
cambio de orientación más o menos importante. En 
- la milicia un “cambio de mando” es un hecho normal 


que sucede periódicamente, y significa un paso más 


en la continuidad del servicio a la Patria, objetivo 
común de todos los militares, y que conlleva un 
continuo esfuerzo por mejorar las estructuras, los me- 
dios y los hombres que quedan bajo la responsabilidad 
del nuevo jefe con objeto de cumplir mejor” las 
misiones asignadas. 

A lo largo de los últimos años la reforma continua- 
da de ta Organización Militar, sobre todo tras la 
creación del Ministerio de Defensa, ha ido: determi- 
nando las atribuciones de la Junta de Jefes de Estado 
Mayor, del Jefe del Estado Mayor de la Defensa y de 
los respectivos Jefes del Estado Mayor de los respecti- 
vos Ejércitos. Con la promulgación del Real Decreto 
3/1985, de 10 de julio, por la que se desarrolla la 
estructura y funciones de los Consejos Superiores de 
los Ejércitos, queda realzada la figura del Jefe del 
Estado Mayor respectivo, quien, además de ostentar el 
mando de su Ejército, tiene todas las competencias 
decisorias no atribuidas al Consejo de Ministros o al 
Ministro de Defensa, dado que los Consejos Superio- 
res quedan convertidos en órganos colegiados asesores 
y consultivos del Ministro de Defensa y del Jete del 
Estado Mayor respectivo. 

Ahora, por tanto, el General Jefe del Estado 
Mayor del Aire ejerce el mando del Ejército del Aire 
y es la cúspide de toda la organización jerarquizada. 
Es el heredero y continuador de todos los Jefes que 
le precedieron en la misión de dirigir la Aviación 
Militar Española, que con diversos nombres, desde 
aquellos primeros Jefes de Aviación de la Aeronáutica 
Militar, pasando por los sucesivos Ministros del Aire y 
por los últimos Jefes del Estado Mayor del Aire, han 
culminado 75 años de nuestra Aviación. Sus responsa- 
bilidades son grandes y su misión delicada y difícil. 
Los que desde cualquier puesto servimos a España en 
este Ejército del Aire, le debemos respeto y obedien- 
cia, pero también apoyo y lealtad. Todos, desde los 
Generales Jefes de los Mandos «hasta el último sol- 
dado, estaremos a las órdenes del nuevo Jefe del 
Estado Mayor del Aire, confiados en que bajo su 
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dirección seguiremos mejorando en nuestro permanen- 
te servicio a la Patria. 

Es también motivo de satisfacción para todo el 
personal del Ejército del Aire que el nombramiento 
para el alto cargo de Jefe del Estado Mayor de la 
Defensa haya recaído en un prestigioso Teniente 


General del Aire. 


A todos los Generales que forman la nueva Junta 
de Jefes de Estado Mayor les felicitamos por su 
nombramiento y pedimos a Dios que les ayude en el 


cumplimiento de su alta misión. MM 


El reto. del EF-18 


n septiembre de 1984, “Revista de Aeronáuti- 
ca y Astronáutica” lanzaba un número mono- 
gráfico dedicado al avión EF-18. Se decía en 


su Editorial. que el Estado ¡Mayor del Aire había ini- 


ciado el Programa EF-18 “encaminado a estudiar y 
materializar los preparativos, adaptaciones y trabajos 
que, en todos los órdenes, habría de realizar el Ejérci- 
to del Aire para obtener el máximo rendimiento del 
nuevo avión”. También se decía que al constituir un 
producto revolucionario obligaría a impulsar un deci- 
dido cambio de mentalidad en los conceptos operati- 
vos y logísticos. Era un auténtico reto en los aspectos 
tecnológicos, orgánicos y operativos. aa En 

Hoy que los EF-18 del Ejército del Aire (C.15) 
surcan ya los cielos de España parece un buen 
momento para hacer un alto y reflexionar sobre lo 
que en aquellas páginas se proponía, qué se ha 
logrado y cuánto queda por hacer. 

Porque la implantación de este avanzado siste- 
ma de' armas sólo ha coméhzado; queda mucho 
camino por recorrer y muchos obstáculos que salvar, 
aquí y allende el Atlántico, hasta que completada la 
dotación de las dos Alas en 1990 pueda alcanzaise en 
esa fecha la plena operatividad deseada. Y esto no es 


una tarea de los componentes del Programa EF-18 


solamente, ni de los integrantes de las Alas, ni de esta 


O aquella Maestranza o de cuantos en los Mandos 


Logísticos y en el MACOM están dedicados a la 
resolución de los múltiples y complejos problemas 
que es necesario resolver; se necesita también el 
apoyo ilusionado del Ejército del Aire todo. 

“Revista de Aeronáutica y Astronáutica” quiere 
contribuir en la medida de sus posiblidades a este 
apoyo sirviendo de cauce a la difusión de informacio- 


- nes, intercambio de opiniones, reportajes, artículos, 


etc., que permitan a todo el personal del Ejército del 
Aire sentirse integrado en el esfuerzo y a las FAS ir 
conociendo este avión que va a situar a nuestras 


Fuerzas Aéreas en un puesto destacado de la vanguar- 


dia mundial. 
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EL “CONTRAFAN”. En un artícu- 
lo de R. de A. y A. del pasado mes . 
de abril, comentábamos. la gran. can- . 
tidad de nombres. que. han recibido: 
las hélices transónicas para los futu- 
ros aviones comerciales: - “Propfan”; | 
“Unducted Fan”; "Ultra: Bypass. En-- al 
gine”; “Ultrafan” y “Charme” a E 
tre otros. La 

Rolls-Royce no podía. ser: menos 
y ha bautizado a su último. motor :; 
experimental con índice de deériva-. 
"ción extraordinariamente - alto; con: 
el nombre de: CONTRAFAN, por... 
llevar dos rotores: contrarrotativos : Sl 
que, como puede verse: en la foto-.. AAN 
grafía, van entubados, al revés de lo”: o Sy de e OS 
que ocurre con el *Unducted: Fan' e os do 

Este es uno 06 Jos. motores que 


estudia. ROLLS: ROYCE' Para que 




















. | 90 alcance, 
P erucero de o, 8: Mach. - 


á" 





MIL. 
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| propulse. los: aviones de Línea de. lar- 
con. Una. velocidad de- 


ENTREGA. DEL F-15- “NUMERO. : 


:McDonnelt: Douglas ha fabrica fábrica. de Saint Louis 
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do y entregado. más sed 1 000: aviones 
de. combate: F- 15 Eagle. a: la Fuerza 


Aérea: Americana y alos. Gobiernos . 


de Japón, Israel y Arabia Saudita. 





Recientemente,. el “Eagle. número - 


“mil: abandonó: las instalaciones: de la: 





Missouri), 


oe AS : aho move mm Y e AN >. 


: ( 





1 AAN 
AA 
h AAC 
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¡oz | so > puede ser demasiado prolongado 
| y, en:un furtivo avión en el que el 
piloto: haya de afrontar intensas ta- 
“a | reas y medios de guerra, el proble- 
si- | ma puede ser aun mayor. 
"| > Martin-Baker - Aircraft Company, 
lel | precursora de. la fabricación de 
ap= | asientos, eyectables, proyecta dispo- 
2 -sitivos- que- “piensan” por sí mismos 
“| y pueden decidir con exactitud el 
F ca en el que un piloto o na- 
_vegante ha de ser expulsado del apa- 
rato. 
S - En la patos pruebas en tie-. 
| rra del asiento Mk-10L de Martin- 
Baker. | 





ds a 250. 000 HORAS. DE VUELO EN 
; LA RAF. Los motores RB-199 que 
| propulsan la versión de Defensa 
-| Aérea (ADV) del “Tornado” han al- 
canzado el cuarto. de millón de ho- 
ras de vuelo. 
4 El-RB-199 está. dé por el 
za e consorcio Turbo-Unión formado por 









Rolls-Royce, MTU y FIAT. La ver-. 


sión para la RAF es la Mk-104 para 


los “Tornado'” ADV. Los de inter-: 


dicción (1DS) llevan las versiones 
MKk-101 y Mk-103. 

El total de horas de' vuelo del 
RB-199 en todas sus versiones, en 


Alemania, Italia y Gran Bretaña es 


de 400.000. 





ESTADOS UNIDOS 


VERSION MEJORADA DEL F-15. |. 
Se están efectuando ensayos de vi-- 


-bración del avión de combate F-15, 
de McDonnell Douglas con capaci- 


dad STOL. La prueba ha sido pro- 


yectada para demostrar hasta qué 
punto está capacitado para soportar 
fuerzas aerodinámicas a velocidades 
de 900 nudos. Al aparato se le aña- 
dirán toberas de escape móviles y 
aletas “canard”, lo que le dotará de 
una maniobrabilidad. sin: preceden- 
tes, así como de la capacidad para 


PROYECTO DE AVION CON HE- 
LICES DE. BOEING. Este dibujo, 


que envía la casa Boeing, muestra a 


un avión comercial de largo alcance, | 
de. la próxima generación, propulsa- . 
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despegues y aterrizajes en menos de 
500 metros. Cuando este reactor 
modificado entre en funcionamien- 


to, en abril de 1988, habrá mejora- 


do un 24 por ciento su régimen de 
alabeo y un 100 por ciento el de 


do por cuatro motores Rolls-Royce, 


RB-529,. que es el “Contrafan”” que 
va en cabecera de esta Sección. 
-Estos motores de hélices transó- 


“nicas entubadas, tienen la ventaja de 





cabeceo. McDonnell Douglas está 
modificando los F-15 existentes me- 
diante un contrato de 118 millones 
de dólares con las Fuerzas Aéreas 
norteamericanas. 








A 
N SA ANUN y 
NN 


| e 


MD y y Ue , 





poder ir montados en «l sitio ópti- 
mo, que es la parte inferior de las 
alas. M.. 
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D DE ACUERE R Do EN: VEL PROG RAMA EFA 











HITO. IMPORTANTE PARA EL E e 
EJERCITO DEL. ¿AIRE ESPA: |. 
ÑOL.- 





ns el: “programa EFA ea 















ado” er a mismo y de realiza El AS de is E 
conjuntamente. un estudio de viabili- | | CA | 
4] dad técnica e ¡industrial de dicho 
“sistema de armas.* q 
E Conclusión añectonia: del. 
+ | tudio. de viabilidad. Y firma por, | 
| ¿Directores Nacionales de. Armam n= 
| to, el 1 de agosto de 1985, de Un 
+ | Declaración: sobre» la. Continuació 
| del Programa. 
0 "Adopción, el 5 de diciaml e 
V de. 1985, por: parte de: Jos ' Estad : 
0 _Mayores del: Aire, de unas condici : 
| nes: “exigidas por los Estados. M 
ob .res, Europeos. ) 
e. Se ha alcanzado una ¡ decisión: o 
a “mún. de satisfacer. las. respectivas 
EE : condiciones exigidas. cooperando. “en 
e ¿Un Programa conjunto. y llevar a cabo 
“dicho ' programa por. fases, con ap 
baciones- gubernamentales Para: su 
ejecución, que serían” “dadas para: 
| «da fase, * Las. cuatro naciones partici- 
-pantes. ¿han “firmado + en. Glenéag 
(UK), el :21:de' octubre de. 1986, 1 
Mercoránduin de- Entendimiento pa: 

































Fases del Programa: A E A, -. Oficina Internacional del Pro- 
Definición. +. 00 | grama (IPO), con sede en Munich 
Desarrollo . (incluye E Ebc: _(RFA), en la que se integrarán 150 
ón: y. prueba en: vuelo de dd representantes nacionales, de los que 
post a | un 13 por 100 aportará España. 
Producción Ypecialda; de. uns - — Organización Industrial. 
ES inversión . Bara. la Produc: Ante. la necesidad de que las in- 
| ej? | | -dustrias nacionales trabajen en es- 
trecha colaboración, se crean dos 
compañías de Consorcio Interna- 
cional: 
-—. Eurofighter (responsable de la 
- célula y equipos asociados). | 
LE. . Eurojet (responsable del motor 
a accesorios asociados). | 
4 y. Asimismo, se establecen los prin-.. 
: cipios generales sobre: 
Participación en el Trabajo 
Ls por- 100, Alemania; 33 por 100, 
| Reino Unido; 21 por 100, Italia; 13 
a E por 100, España). 
lena Colmiicas ¡Coria de | — Participación en los costes. 
Dirección), con - representantes. de - — Financiación. . 
cada nación participante. e Seguridad de la: Información. | 
oard-of. Director: (Consejo. de - — Ventas a terceros países. 
ección); con. representantes de == Admisión de nuevos miem: 
ción. participante. OS 0 | y 
























ES das las e Futuras. del Progr 
22 Dicho. Memorándum contiene 
E] plincipios: generales que : :regulare 
As omnia? del. Programa, estable 
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Base de lanzamiento qe satélites suecos, 


NUEVO SISTEMA DE SATELITES |. 


SUECO. La Administración de Tele- 


comunicaciones suéca y varias com-. 
-pañías” suecas están planeando el 
lanzamiento de un nuevo sistema de - 


satélites de comunicaciones. Los sa- 
télites mandarán y recibirán mensa- 


jes en todo el mundo con una de-. 
mora máxima de tres horas. Proba- “| 
blemente se utilizará un cohete chi- : 


no “La larga marcha”, para el lanza- 


miento del primer satélite en 1990. 


Ya que Suecia es el país del 
mundo que tiene más multinacio- 
nales, en proporción a su número de 


- habitantes, uno de los propósitos de- 


ese sistema será. capacitar a las com- 
-pañ fas suecas Para enlazar rápida- 


“mente con compañías subsidiarias, 
¡independientemente de los medios * 


-Jocales. de comunicación. N 

- Se ha constituido una compañía 
sueca, la Mailstar AB, para desarro- 
llar una. serie de pequeños satélites. 


- La «mayoría de las acciones de: esa: 
compañía son de la Administración. 
- de: Telecomunicaciones. estatal, a. tra-. 


vés. de la compañía Teleinvest. Otras, 


compañ ías participantes son la Eric- : 


-sson* Radio Systems, Saab Space y 
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el que elabora 





Ry md bolaget. 


en 


-%. Este sistema, al contrario de los 
satélites - geoestacionarios, 


circulará 
erf una Órbita baja sobre los polos, 
Eso da lugar a que el satélite pasa 


Por todos los-sitios de la Tierra va- 
Ffias veces al día, obteniéndose un 
tiempo . -de comunicación más corto. 


Asimismo, a través: del sistema se 


“Podrán mandar textos y figuras. 


«Y, 





NUEVAS NORMAS SOBRE TEC. 
NICA AEROESPACIAL. El Institu- 
to Español de Normalización, que es 
las Normas UNE 
(Una Norma Española), está elabo- 


“rando nuevas normas sobre algunos 
- aspectos de la Técnica Aeroespacial, 
“tales como: Aeronaves; 
| tos de a bordo. Mecánicos y electro- 
mecánicos. 
tamiento en la industria aeroespa- 
-cial.: 
E pad de aluminio. “Tratamiento 


Instrumen- 
Procedimientos de tra- 

“Tratamiento : anódico de las 
.ácido crómico, Canalizaciones y 
e a. bordo: de. aeronaves. Ele- 


mentos de fijación para las construc- 
ciones aeroespaciales. 


Pasarelas de 


aeropuertos, Accesos de pasajeros. 
Nitrógeno para utilizar en aeronaves. 
Tratamiento anódico de titanio y de 
sus aleaciones. Tratamiento al ácido 
sulfúrico. 





EXPLOTACION COMERCIAL DEL 
ESPACIO. Ultimamente había una 
competencia muy fuerte entre Euro- 
pa y Estados Unidos para la comer- 
cialización del espacio. Todo giraba 
alrededor de la utilización de la lan- 
Zadera norteamericana “Space Shut- 
tle” y la europea “Ariane”, de las 
que se'han desarrollado hasta la fe- 
cha numerosas versiones. El “Ariane”, 
debido a sus numerosos fallos, algu- 
nos de los cuales todavía están por 
explicar, parecía que perdía terreno 
frente a su competidor. Pero éste en. 
el espacio de muy poco tiempo tam- 
bién ha femició” fallos, realmente es- 
pectaculares/. “Esto parecía equilibrar: 
la balanza. Pero. por fin a finales de 





Entrenamiento. bajo el agua de tripulacio- 
co nes de astronautas soviéticos. 
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0 agosto de 1986, NASA declaró que 
“¿| abandonaba el campo comercial pa- 

¿ra dedicarse al puramente científico 
y sobre: todo al militar, coh el plan 
 1DE,- «vulgarmente “conocido como 
ES - “Guerra: de- las. Galaxias”. 

ponía en' primera fila al “Ariane”. 
















Esto «ya |. o 


| Pero ahora parece que sale un nuevo | |. 
competidor a la palestra: Rusia.: En ||. 


- efecto, 


| puesto en funcionamiento un depar- 
e tamento. específico “Cosmos” Para 
cumplir. los pedidos «internacionales 
. [de puesta en órbita de-satélites arti- 
¿| ficiales mediante cohetes de. la 
. | URSS, así como el. servicio de segui- 


G¿P ¿miento y.control de los mismos. De 


este. modo adquiere formas organiza- 


| tivas precisas. la: disposición del :Go- 


bierno de la: Unión “Soviética refe- 


P rente a: brindar a: otros. «países.. Jos. 
aprovech amidnto ; 






servicios para el 
: :bacífico del Cosmos. : 









_télites “soviéticos puestos en órbita 





jeros para realizar pruebas y experi- 
-Fentos: científico: «técnicos. 





DE. LA. CAPA DE: OZONO. 





tmiosféricos.. 


Lockheed - están : construyendo 
instrumento que estudiará “algu 


+ nos gases. de la capa.de ozono de: la: |< 
instrumento - viajará” e > 


| Tierra. Este” 
ordo de un satélite de la NASA. * 


t decia (CLAES), es un Fame 








| cantidades de ozono, metano, dióxi 


do. de carbono y vapor. de agua, así. 
como. de varios componentes de, nie 
trógeno y cloro, que contribuyen: a”. al 





1 Litsenzintorg ofrece es 
E - variantes de contratos; por ejemplo, A 
alquiler. de medios técnicos de sa- 












LOCKHEED CONSTRUYE un | 
STRUMENTO PARA EL ESTU- | 


“Científicos -e e ingenieros de la: Di- E 
visión -de- Investigación y: Desarrollo. 


ro. que medirá constantemente las. 





















la entidad soviética de- co ee. 
: mercio exterior “Litsenzintorg” ha || 


¿conocimiento más: exhaustivo del 
.complicado : proceso que controla la 


Aportará.- datos sobre - los. cambios | cc 










> le ntemente: con 
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o la formación de la capa de ozono de 
da la Tierra. de O e 
Los ' científicas: que  Hábajar en sel: 


: aca. CLAES. han. asegurado E 
con tal. finalidad, 0 la instalación. en |: 


los. mismos de instrumentos extran- 


“que' mediante el estudio de. la distri- 
bución. de: los: - gases que. rodean el 
globo, y el modo en que cambia se- 
gún la estación, se: .puede: llegar aun. 


¿Capa de ozono. Esta bo nos: Eno. 


| : interés. se ha: acentuado re- 
la _aparición de 





de a descienden” hasta. un 60 ; 
























por ciento cada primavera antártica. 
El “agujero”, que aparece como 


un fenómeno relativamente reciente, 


parece expandirse. Los científicos 
no tienen una buena explicación pa- 


ra este hecho y son incapaces de 


predecir si el “agujero” continuará 
extendiéndose, o si fenómenos simi- 


lares comenzarán a producirse en 


otras partes del globo. 
El satélite de la NASA para el 


estudio de la atmósfera, en el que 
viajará el 


instrumento construido 
por Lockheed para medir los gases 
de la capa de ozono, está diseñado 


para estudiar fenómenos de este ti- 


po sobre la mayor parte de la super-. 
ficie terrestre durante, al menos, 
dieciocho méses. 

Para proporcionar al instrumental 


las extremadamente bajas tempera- 


turas que requieren estos períodos 


largos, los ingenieros y técnicos de |. 
Lockheed han diseñado y construi- 
do un tanque para mantener el sen- 


sor avanzado de rayos infrarrojos a 
una temperatura constante entre. 
440 y 350 grados bajo cero (Fah- 


| renheit). a a o 
ricerca 
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VUELO DEL MERE CN-235 DE 


SERIE. El. primer CN-235. de serie, 


-. que sale de la cadena de producción 


que CASA. tiene establecida en su |. 
- factoría de San Pabio, en Sevilla, ha - 
realizado su primer vuelo. El vuelo ' 


se efectuó satisfactoriamente, com- 


probándose durante el mismo. todos 
los sistemas del aparato, sus cualida- 
des aerodinámicas y confirmándose- 
positivamente: las diversas modifica- 
ciones introducidas durante las fases A 


de prototipo. - 


El primer avión de serie “dispove | 
de-un:cómodo interior para el trans - 
porte civil. de 40 pasajeros, pudiendo | 
configurarse hasta * una. “capacidad 


en baja potencia, ha efectuado una 
ampliación de capital que . ha: sido 


suscrita en su totalidad por CESEL, 
F-S:A., lo que le ha representado: a es-: 
ta última una participación. minori- 
. taria en la citada compañía. >. 
La operación ha sido comiecuón 7 
cia de la colaboración existente des- 
de hace varios años entre las dos | 
- empresas como lo demuestran las úl- 
-timas unidades de fuentes de ali-: 


máxima de 44, además de servicios 5 










completos de WC, “galley”, 


| posterior, * 


ampli los... 
maleteros superiores: y. un armario E 
lo. que hacen - de este 4 


aqu 


CN-235-un avión confortable. y muy ) 








| ría. 


“competitivo. entre los. de: su catego- A 


El CN- 235, ¿que ha a ya k 


la certificación. de tipo. de: las autori- || A 














dades aeronáuticas españolas e-indo-.|.. 
la. certificación: 
A FAA norteamericana. antes. de * fina-.. 


.nesias, obtendrá 


les. del presente: año.: 


EF CN- 235,* «desarrollado: cohjun-: Ml 
| “tamente por: “CASA: y la: industria. 
-| aeronáutica” indonesia. IP.PN, ha. «sido, 


“exhibido en el. salón: aeronáutico: ON 
-ternacional en: -Farmborough, en dos]: 





de sus versiones civil. Y militar. - oe 


masa 








SS SOLCER. ELECTRONICA, S.A., 
A |: con el' empleo: de tecnología MOS- 
| POWER para los radares secundarios 
1) de: -CESEL, S.A., significando para 
- ésta el control del suministro y tec- 


nología empleada en unas unidades 
básicas para el funcionamiento de 
los diferentes sistemas que fabrica, 


de acuerdo con su política: de no | 


dependencia exterior. Por parte. de 
SOLCER ELECTRONICA, S.A. su-. 
pone el reconocimiento de su. alto 
nivel tecnológico .en' este campo, el 


“acceso a Un mercado riguroso y de | 


alto valor añadido que le permite 


«competir adecuadamente a nivel eu-. 
| ropeo, así como, afianzar su ESNIción 


ES ¿enel mercado: nacional. a 


a O is ENTREGA DE pos AVIOCARÉS d 
—-CESELSA PARTICIPA EN .SOL- 

CER ELECTRONICA, S.A. SOL- 
“CER ELECTRONICA, S.A., empresa 
española dedicada al diseño y fabri- 
cación de equipos de alimentación 





A LA GUARDIA. COSTERA SUE- | 
CA. En la factoría de San Pablo de | 
CASA en Sevilla. se han entregado 
dos aviones 06-712 con. destino al 
Servicio de Guardacostas sueco. 
Estos aviones: están preparados. 
para la' instalación - de sofisticados 
equipos. electrónicos para. detección 


«de buques. Y. «Jucha contra la conta- 
«Iinación en el mar. 


«La delegación sueca que recibió 


os aviones estaba presidida por el 
“Brigadier” General Hókborg, Jefe de 
la. Dirección: General" de Armamento 
sueca y. el. Comodoro Uhler, Jefe del 
«Servicio d de: Guardacostas. a 
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LA AMENAZA AEREA 


JUAN MESA MESA, General de División de Aviación 





ciedades modernas es la po- 
tenciación a través de los dis- 
tintos medios de comunicación de 
todo tipo de ideas, sin que, en 
muchos casos, se contrasten con la 
realidad para legitimar aquello que 
exponen o defienden, 

Las voces que se escuchan no 
son, por lo general, las de los más 
versados en las materias, sino las de 
un conjunto de personas que se 
levantan” cada mañana buscando en 
el ambiente las noticias que más 
pueden agradar, entusiasmar o atraer 
a los posibles lectores. 





Los temas militares también han 


entrado en esa dinámica; han dejado 
de pertenecer a un círculo de exper- 
tos profesionales quienes, como co- 
lofón a una dilatada vida profesio- 
nal, aportaban su experiencia y su 
saber al Arte de la Guerra. 

En épocas pasadas, los grandes 
estrategas dejaron jalonada la Histo- 
ria con la savia de sus ideas y 
aunque a muchos les extrañe, todo 
buen Arte de la Guerra busca funda- 
mentalmente el alcanzar la victoria 
. con el mayor ahorro de vidas huma- 


nas. 
Personalmente creo que para ha- 


blar de acciones bélicas, antes de 
entrar en el terreno de las hipótesis, 
se debe analizar la Historia y buscar 
casos similares ocurridos con ante- 
rioridad, separar aquellos factores 
que entendemos han de: perdurar de 
aquellos otros que, por su valor 
coyuntural, han de quedar relegados 
y obsoletos para acciones futuras. 
La imaginación, la ciencia y la intui- 
ción han de barajarse en dosis apro- 
piadas para obtener las hipótesis 
más fiables que conduzcan a la vic- 
toria. | 
El acontecimiento más reciente 
que, con carácter de guerra generali- 
zada, ha servido de piedra de toque 
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na tónica comíin de las So- 


a los acontecimientos militares de la 
época contemporánea, ha sido sin lu- 
gar a dudas la II Guerra Mundial, en 
donde, a su vez, se desarrollaron 


ideas que habían sido esbozadas en : 


la Primera. 

De todos los medios bélicos 
empleados en aquella contienda, el 
que tuvo mayor incidencia en el 
desarrollo de las operaciones fue la 
aparación en su escenario de la avia- 
ción como arma primordial y deci- 
siva para alcanzar la victoria; los 
ejemplos serían interminables, pero 
como botón de muestra podríamos 
recordar los siguientes: 

— La Batalla de Inglaterra fue la 
clave para la subsiguiente victoria 
aliada en el frente occidental, 


La Industria de 
guerra deberá estar 
al servicio de la ame- 
naza aérea y no al 
revés. 


— La Aviación Estratégica aliada 
deshizo de tal forma la retaguardia 
alemana que dejó sin capacidad de 
defensa al potente Ejército alemán. 

— El dominio del aire en el mar 
Egeo, hizo que los alemanes se hi- 
cieran dueños del Mediterráneo 
oriental, impidiendo las actividades 
de la Escuadra Inglesa en aquella 
zona. 

— En el Pacífico, el enfrenta- 
miento fue de los medios aéreos 
americanos y japoneses, siendo la 
superioridad aérea a lo largo de la 
campaña la que decidió en cada 
momento quién ostentaba la inicia- 
tiva, y se puede asegurar que, a 
partir de la batalla de “Midway”, 
empezó a declinar el poderío japo- 
nés. 


— La derrota del Ejército francés 
estuvo inspirada en la actuación del 
binomio avión-carro y en el dominio 
del aire de los alemanes. 

En todos estos Casos, Siempre 
aparece como denominador común la 
superioridad aérea en el bando ven- 
cedor, 

La interdependencia de los pue- 
blos, el avance de los modernos 
armamentos y el elevado coste de 
los mismos, han hecho evolucionar 
el Arte de la Guerra en nuestros 
días de forma que casi todos los 
pueblos, ante una conflagación mun- 
dial, tratan de aunar sus esfuerzos 
creando grandes alianzas, capaces de 
hacer frente a las hipótesis de con- 
flicto generalizado en que pueden 
verse envueltos, pues comprenden 
que, con el solo recurso de sus 
fuerzas, ninguna nación es capaz de 
enfrentarse en solitario a un con- 
junto de países debidamente per- 
trechados y preparados. 

No es otra la razón de haberse 
dividido, a raíz de la 11 Guerra 
Mundial, los países más avanzados 
en dos grandes bloques: el occiden- 
tal y el soviético. 

La casi totalidad de los países 
europeos están integrados en alguno : 
de esos bloques; razones geoestraté- 
gicas y políticas, les han obligado a 
incorporarse con armas y bagajes, 
por las buenas o por las malas, al: 
bloque más afín Oo más prepotente 
de su zona, 

Cualquier otra aseveración en 
este campo cae dentro de lo utó- 
pico, la contumacia y el empeño de 
no ver esta realidad podría dar lugar 
a que una guerra rápida y de gran 
poder destructor causara en los paí- 
ses menos preparados una verdadera 
tragedia, al no tener el conocimien- 
to y los recursos necesarios para 
evitar, en una parte muy apreciable, 
los efectos demoledores de las po- 
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tentísimas armas que habrían de 
emplearse. 

Las ideas pacifistas que sólo tie- 
nen proyección en uno de los blo- 
ques son las primeras avanzadillas de 
un enemigo cuyo despliegue y orga- 
nización tiene una clara intención 
que sería ingenuo no querer ver. 

Paralelamente a la hipótesis de 
un conflicto generalizado entre blo- 
ques, también es cierto que, desde 
que finalizó la II Guerra Mundial, 
muchos países mantienen o han 
mantenido su conflicto local que, al 
no afectar directamente a la seguri- 
dad del bloque en que militan, les 
obliga a hacer frente con sus propios 
recursos a los contenciosos que se 
les plantean, 

Los ejemplos son constantes: 
EE,UU. tuvo su guerra de Vietnam; 
Francia le precedió con la de Indo- 
china y continuó con la de Argel, y 
aún hoy; raro es el día en que no 


En la HI Guerra 
"Mundial siempre apa- 
rece como denomi.- 
nador común la Su- 
perioridad aérea en 
el bando vencedor. 


tiene alguna participación, más o 
menos coyuntural, con sus Fuerzas 
de Intervención Inmediata, en algu- 
no de los países que forman su 
antiguo Imperio Colonial. Inglaterra, 
con espaciamientos mayores, perdió 
su inmenso Imperio y últimamente 
tuvo que hacer un gran esfuerzo 
para levantar un Cuerpo Expedicio- 
nario y enviarlo a las Malvinas. La 
Unión Soviética ha tenido continuos 
brotes de sublevaciones en la Euro- 
pa del Este: Alemania, Hungría, 
Checoslovaquia y Polonia. Desde 
hace unos años el grano lo tiene en 
Afganistán. Esto ha sido entre los 
países más significativos, Lo cierto 
es que desde que finaliza la II Gue- 
rra Mundial los conflictos locales 
han proliferado en el mundo y sería 
interminable la relación de los mis- 
mos: Oriente Medio, con su guerra 
entre los países de zona, Laos, Cam- 
boya, Abisinia, etc. 

Es un espectro de guerras que 


abarca desde la convencional a la 
subversiva, pasando por las comer- 
ciales, siendo su característica la 


mezcla de los diversos elementos 


que las conforman. 

Puesto que la Historia ha evolu- 
cionado así, considero que no debe- 
ríamos dejar de analizar cómo inci 
de sobre nuestro pueblo esa evolu- 
ción histórica y puesto que muchas 
son las plumas que, con más oO 
menos acierto y de forma a veces 
sesgada hablan de estos temas, en- 
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carácter, seguro que cuando alguien 
en ese tiempo preguntó por las ins- 
talaciones contra incendios, no falta- 
ría el clásico “gracioso” que le mo- 
tejaría de gafe y catastrofista. 

La realidad nos ha demostrado 
que cuando no se está preparado 
para hacer frente a riesgos previsi- 
bles, las catástrofes suelen ver sus 
efectos multiplicados y entonces los 
mismos “graciosos” suelen pedir, 
más fuerte que los demás, la cabeza 
de los responsables. 





Los bombardeos aliados fueron decisivos en la obtención de ta victoria 


tiendo que clarificar ideas y deducir 
cuál es nuestro cometido en las hi- 
pótesis de conflicto en que po- 
demos vernos envueltos, . es una 
honrada pretensión que en los tiem- 
pos que corren no debemos eludir. 

Al pensar en estos temas, me 
viene el recuerdo, el grave incidente 
ocurrido en Madrid con el incendio 
de la sala de fiestas “ALCALA 20”; 
durante años todo el mundo bailó, 
bebió y se divirtió, y con nuestro 
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El mal de los países occidentales 
es de raíz, pues mientras que el 
cuerpo nacional no esté convencido 
de que su seguridad depende de sus 
Ejércitos y permanezca impasible 
viendo armarse a sus vecinos y llame 
catastrofistas a los hombres que es- 
tán de servicio permanente para sal- 
vaguardar su bienestar y progreso, 
nos encontramos ante una crisis de 
principios difícil de superar, 

Hasta ahora lo dicho es histórica- . 
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mente cierto; tratemos de adentrar- 
nos en el futuro, con el fin de 
obtener algunas conclusiones que 
nos alerten y podamos estar menta- 
lizados para que los acontecimientos 
no nos cojan de sorpresa. 


Contienda generalizada 


Por la posición de España a reta- 
guardia del dispositivo de defensa 
europeo, cae por su peso que un 
ataque frontal a ese dispositivo hace 
que en los primeros momentos.nues- 
tro papel, como el de Inglaterra, 
será el de hacer frente a las amena- 
zas aéreas, tanto de aviones como 
de misiles, necesitando por consi- 
guiente una eficaz defensa contra 
dichos ataques que anule o minimi- 
ce las referidas amenazas. 

La situación en el Estrecho obli- 
ga en los primeros momentos de 
una contienda a mantener un dispo- 
sitivo combinado de fuerzas aéreas y 
navales que ejerzan el control de las 


comunicaciones marítimas propias € . 


impidan las del adversario. La Es- 
cuadra enemiga sólo será un peligro 
en los primeros momentos, ya que 
con las modernas coberturas radar 
es prácticamente imposible mante- 
ner flotas de superficie en mares 
cerrados, como es el Mediterráneo. 
En el Atlántico, mucho más a reta- 
guardia del centro de la contienda, 
será permanente el peligro submari- 
no, el cual para su neutralización y 
desgaste exige una flota combinada 
de protección de convoyes contra 
- sus ataques y un tenaz empeño tam- 
bién combinado de lucha antisubma- 
rina. 

Ante esa perspectiva, sería infan- 
til pensar en alcanzar una autosufi- 
ciencia con nuestras propias fuerzas 
e, indefectiblemente, tendríamos 
que estar integrados en la Alianza 
Atlántica o ver impotentes cómo era 
arrollada nuestra soberanía por los 
intereses de las potencias en discor- 
dia. 

España tiene ya tal grado de des- 
arrollo que la ausencia de materias 
primas colapsaría nuestra vida nacio- 
nal y estando rodeados de países 
occidentales, sería iluso pretender 
que nos dieran paso y rutas protegi- 
das si no pertenecemos a la Alianza. 

El mismo razonamiento podría- 
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Cuando no se está 
preparado para hacer 
frente a riesgos pre- 
visibles, las catástro- 
fes suelen ver sus 
efectos multiplica- 

dos. 


mos utilizar para la amenaza aérea, 
ya que nuestra escasez de medios de 
defensa para hacerle frente en una 
contienda generalizada, nos obliga 


forzosamente a integramos en un 


dispositivo de nivel superior. 


Conflicto local 


Como decíamos al empezar nues- 
tro trabajo, es corriente oír en cual- 
quier ambiente hablar del “eje” Ba- 
leares, Estrecho, Canarias y de la 
importancia que tiene para la defen- 
sa de los intereses vitales de España; 
algo de verdad hay en lo que se 
dice, pero entiendo que no todo lo 
que se dice es verdad, Personalmen- 
te creo que para que España pueda 
hacer frente a su contencioso con 
los países del Norte de Africa con 
éxito, tiene que poseer unas poten- 
tes Fuerzas Aéreas y una defensa 
aérea convencional y misilística de 
primer orden, complementada con 
un Fuerza operativa de Intervención 
Inmediata y una Flota de Superficie 
capaz de mantener el dominio marí- 
timo en las fases previas y durante 
el conflicto y, en todo caso, con 
capacidad de integración en un dis- 
positivo de defensa superior, caso de 
sobrevenir una contienda generaliza- 


da. 
Las Fuerzas Armadas que inte- 


gran el Magreb, hoy por hoy, sólo 


ofrecen un peligro: el aéreo. 
Las fuerzas terrestres de ese blo- 


que se mantienen en un mismo nivel 
de operatividad y sólo son capaces 
de moverse y combatir por líneas 
interiores dentro de su propio terri- 
torio, sin que tengan capacidad de 
actuar en fuerza en otro territorio 


que esté separado por un mar, pues 
carecen de flota que los pueda res- 
paldar; por el contrario, han multi- 
plicado paulatinamente sus Fuerzas 
Aéreas, en unas cantidades que las 
convierten en un evidente peligro 
dentro del área de su radio de ac- 
ción operativo. | 

Tanto el apoyo directo a nuestras 
plazas de soberanía, como la acción 
disuasoria que complementa su de- 
fensa, pasan por la potencia mante- 
nida de nuestras Fuerzas Aéreas. 

En el Estrecho, la proximidad 
geográfica hace difícil una intercep- 
tación aérea fuera de nuestro propio 
territorio y parte del mismo está 
potencialmente batido, por lo que 
se hace necesario acudir a una de- 
fensa tipo SAM en dicha zona. 

El espacio del mar interior es un 
clásico escenario donde: la defensa 
aérea puede hacerse con la mayor 
eficacia, ya que las dificultades oro- 
eráficas no existen y tanto la detec- 
ción como la interceptación se pue- 
den hacer en su mayor pureza. 

La zona oceánica es un escenario 
clásico aeronaval, en donde una Es- 
cuadra puede situarse siempre en 
una zona de seguridad a tal distan- 
cia de la parte continental que 
haga prácticamente imposible un 
ataque aéreo, 

La amenaza aérea es la más im- 
portante y la más peligrosa, por la 
rapidez y potencia con que puede 
actuar en cualquier puntos de nues- 
tro territorio; exige un estudio me- 
ticuloso y desde épocas de paz hay 
que tener preparada la adecuada res- 
puesta. | 

Su carácter prioritario no la cons- ' 
tituye en la más importante, sino 
que en el orden de prelación ha de 
ser la primera que se atienda, ya 
que sus efectos abarcan de forma ' 
sensible a los tres componentes de 
las FAS y a nuestro territorio desde 
la iniciación de un conflicto. 

La amenaza aérea no es conse- 
cuencia de nuestra capacidad de 
producción. 


Los cometidos de los Ejércitos nacen de la 
amenaza y nuestras necesidades de mate- 
rial vendrán dadas por la estimación de los 
medios necesarios para conjurarla. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Diciembre 1986 


A un enemigo no le podemos 
decir que nos ataque solamente con 
los medios que nosotros podamos 
destruir, sino que, por el contrario, 
el éxito de sus ataques será función 
del empleo de medios de difícil 
neutralización por nuestra parte. 

La industria de guerra deberá es- 
tar al servicio de la amenaza aérea y 
no al revés; los Ejércitos dirán los 
medios que necesitan y las empresas 
nacionales se afanarán en conseguir- 
los y cuando no puedan, cueste lo 
que cueste, habrá de adquirirlos en 
otros países. 

Los cometidos de los Ejércitos 
nacen de la amenaza y nuestras ne- 
cesidades de material vendrán dadas 
por la estimación de los medios 
necesarios para conjurarla. 

Las acciones conjuntas, iniciadas 
de forma elemental en épocas pasa- 
das, han adquirido una importancia 
creciente en nuestros días, siendo su 
aplicación indispensable para llevar a 
cabo de forma eficaz el principio de 


la economía de medios, El costo de . 


los modernos sistemas de armas, ha- 
ce inviable, de no aplicarse la doctri- 
na conjunta, la defensa a ultranza, 
“leif motiv” de los países occidenta- 
les, 

Las acciones conjuntas son com- 
plementarias y no superpuestas; 
cualquiera de los Ejércitos podría 
conseguir por sus propios medios un 
mismo objetivo, el “quid” del pro- 
blema está en que, al elegir la ac- 
ción más segura, más rentable y más 
eficaz, la conjunción de estos facto- 
res impone de forma natural la pre- 
valencia de uno de ellos, en cada 
caso sobre los otros, sin que ningu- 
no descienda en su eficacia operati- 
va por debajo de unos límites críti- 
cos, capaces de poner en peligro a la 
totalidad del conjunto. 

La integración de esfuerzos en el 
campo logístico, parece' la más via- 
ble en nuestros días; en cambio, 
conseguir lo mismo en el campo 
táctico es arduo y a veces fuente de 
profundas discrepancias difíciles de 
superar. 

Por su carácter comín a todas las 
situaciones, tanto de guerra generali- 
zada como local, por la rapidez de 
su desarrollo y por la contundencia 
de sus acciones, de todas las amena- 
zas que nos pueden afectar, la que 


tiene un carácter más apremiante y 
peligroso, es la amenaza aérea, 
Definida la amenaza, lo lógico es 


pensar en cómo estamos preparados 


para hacerle frente. 
El “Military Balance”, con las 
limitaciones propias de las informa- 


ciones abiertas que, por regla gene-. 


ral exageran los datos, puede ser útil 
como fuente de información, ya que 


to al menor costo posible de un 
adecuado despliegue logístico, 
Partiendo de los aviones de com- 
bate que nos suministra el “Military 
Balance”, que figuran en el cuadro 
adjunto, vemos que los países de la 
NATO pertenecientes a la estructura 
militar: tienen 3.668 aviones de 


combate, cubriendo la defensa de 


2.229.496 km?, 


La amenaza aérea es la más importante y 
la más peligrosa, por la rapidez y potencia 
con que puede actuar en cualquier punto 
de nuestro territorio; exige un estudio meti- 
culoso y desde épocas de paz hay que tener 
preparada la adecuada respuesta. 





Avión Mig-25 de los que dotan a las Fuerzas Aéreas que podrían 
constituir una amenaza 


los aumentos o disminuciones que 
puedan introducir los países estarán 
en una proporción parecida. 

La potencia de unas Fuerzas Aé- 
reas viene señalada fundamentalmen- 
te por su Aviación de Combate, ya 
que en ella reside, conjugando de 
una forma armónica, su poder de 
defensa y ataque. 

Las naciones europeas tienen una 
variedad de aviones que poseen unas 
características muy similares entre 
los diferentes tipos, con una tenden- 
cia generalizada a la homogeneiza- 
ción de sus medios en las Fuerzas 
Aéreas. Esta cualidad es cada vez 
más necesaria, para el mantenimien- 
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España, con 177 aviones de com- 
bate, cubre la defensa de 504.748 
km?. Es decir, por unidad de super- 
ficie, los países de la NATO tienen : 
una capaciad cinco veces superior a 
la nuestra. 

Francia la tiene dos veces y me- 
dia superior, sin olvidar que cuenta 
con una fuerza nuclear que, en caso 
de guerra, multiplica su poder disua- 
sorio. Esto, en mayor grado, sucede 
en la Aviación integrada de la 
NATO, pero nuestro estudio se limi- 
ta a la Aviación de Combate en su 
aspecto convencional. 

Mención especial merece Suecia, 
que a pesar de su neutralidad pacífi- 
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En el Estrecho por la dificultad de una 
interceptación aérea fuera de nuestro pro- 
pio territorio se hace necesario acudir a 
una defensa tipo SAM en dicha Zona. 


ca, nos supera más de tres veces en 
capacidad para atender a la defensa 
de una población casi cinco veces 
menor que la nuestra, 

Si nuestro interés se centra en el 
eje Baleares-Gibraltar-Canarias, en 
el razonamiento seguido, había que 


incluir para su defensa el Mediterrá- 
neo occidental en una extensión 
bastante apreciable, el golfo de Cá- 
diz y la parte del Atlántico entre los 
límites de este golfo y Canarias. 

Se ve perfectamente que si ya 
para nuestro territorio tenemos po- 


AVIONES DE COMBATE DE LA “OTAN” INTEGRADOS EN SU 
ESTRUCTURA MILITAR EN EUROPA 


BÉÍBICA —... 20. ooo 000. 00 o. 0. 181 
Gran Bretaña e 0 99 
Destac. Camadá o... e. o... o. o. $2 
Dinamarca —... e. o. o... +... .m 102 
Alemania +. ... .. oo. »0. 01 ... 396 
A A 


España 


Italia ... . 

Holanda 

Noruega ... 

Portugal 

Turquía a rá 
Destac. USA ... ... 


- 3.668 


Francia 
Suecia. .. 





cos aviones, para todo el espacio del 
mencionado eje, nuestra aviación de 
combate tendría una responsabilidad 
en una zona amplísima que haría 
muy problemática nuestra defensa 
con los actuales medios, 

Entendemos que sólo hay dos 
caminos para hacer frente a la ame- 
naza aérea: 

— La integración en la Defensa 
Aérea de la NATO. 

— Multiplicar al menos por cua- 
tro nuestra aviación de combate, 
con su correspondiente estructura 
logística. 

En el primer caso nuestras servi- 
dumbres serán mayores y nuestra 
suerte irá más unida al resto de los 
países europeos, 

En el segundo, habría que au- 
mentar sensiblemente nuestro presu- 
puesto. de Defensa y dentro de este 
armamento, asignar al Ejército del 
Aire los fondos necesarios para al- 
canzar un grado de eficacia que 
asegure una superioridad aérea ade- 
cuada en la zona de nuestra respon- 


| sabilidad. MA 


EL U.S. ARMY EVALUA 


EL AVIOCAR 





SOBRE LOS HIELOS 
DE GROENLANDIA 


El dia 2 de enero, una tripulación 
formada por el teniente coronel 
GUILLERMO DELGADO-BRACKEN- 
BURY, pilotosde C.A.S.A., el capitán 
JUAN CARLOS SANCHEZ SOLER, 
destinado en la Escuela Militar de 
Transporte y Tránsito Aéreos, RA- 
FAEL RENIEBLA y JOSE ANTONIO 
GOMEZ, ambos mecánicos de C.A.- 
SA. a bordo de un AVIOCAR, par- 
tían desde Sevilla con rumbo a 
Estados Unidos. Destino: FORT 
BRAGG (Carolina del Norte). Motivo: 
Evaluación por el U.S. ARMY, del 
avión español. Sobre papel, el día 6 
de enero empezaban las pruebas. 


LA EVALUACION 


Durante los casi 15 días que 
estuvo el AVIOCAR en FORT BRAGG, 
fué sometido a diferentéS pruebas 
tanto en tierra como en vuelo, 
hechas por diferentes grupos. Estos 
grupos podríamos reducirlos a 3 


bloques importantes. 
(OPERACIONES PSICOLOGICAS) 


Este grugo opera con un DHC-6 


TWIN OTTER. Dadas las reducidas 


dimensiones de la cabina del DHC- 


oir 
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Volar sobre los hielos de Groenlandia con buen tiempo, es de una belleza dificil de 
olvidar 


6, los dos operadores tienen que ir 
sentados sin poderse mover, ope- 
rando lateralmente las consolas que 
están a la derecha, ya que los dos 
asientos miran al frente. Esto hace 
que en vuelos largos, la fatiga sea 
terrible e incluso nos contaron algu- 
nos pilotos que ciertos operadores 
habían sufrido en ocasiones, pérdi- 
das de equilibrio al mantenerse en 
esa posición durante varias horas 
en vuelos a baja cota. 

Las pruebas que hicimos con el 
avión para ese Grupo fueron: 

— VUELO LENTO Y BAJA COTA. 

Se tomaron notas de controlabili- 
dad y actitud del avión a bajas velo- 
cidades y alturas, con el avión lim- 
pio y con diferentes posiciones de 
Flaps. e le 

Los resultados fueron satisfacto- 
rios por la gran maniobrabilidad del 
avión y su estabilidad. 

El único punto crítico fué la lenta 


respuesta en alabeo, lo que es lógico ; 


a bajas velocidades. 
— CARACTERISTICAS STOL CON 
DIFERENTES PESOS - 
Las cifras que voy a dar ahora no 


coinciden con ningún manual del 


CASA 212. 
Hay una razón de peso para esto: 


Los manuales que existen del CASA 





JUAN CARLOS SANCHEZ SOLER, 
Capitán de Aviación 





212 son manuales certificados por 
la FAA pará Operaciones Civiles y 
por lo tanto con unos márgenes de 
seguridad muy altos. como debe ser, 
a la hora de operar con pasaje y 

carga. po 

Los evaluadores de éste gru 
quisieron saber hasta donde se” 
puede llegar con el avión, y nos 
pidieron que hiciésemos lo máximo 
por llevar el avión al límite de sus 
características STOL. 

Por lo tanto, gran parte de las 
pruebas se hicieron operando el 
avión dentro de unos márgenes de 
seguridad, pero fuera de los márge- 
nes establecidos en el AFM (AIR- 
CRAFT FLIGHT MANUAL) para ope- 
raciones civiles. 

Aqui tengo que decir, que la téc- 
nica empleada para hacer esos des- 
pegues, es diferente a la técnica que 
se enseña en SALAMANCA para 
despegues cortos. Esta técnica es 
producto de un estudio que hizo 
GUILLERMO DELGADO-BRACKEN- 
BURY evaluando las posibilidades 
de tomar y despegar con el AVIO- 
CAR en el DEDALO. 

Cargamos el avión a 12.500 Ibs 
para igualarlo con el peso al despe- 
gue del AHC-6 y se realizó un carru- 
sel de tomas y despegues en pista 
pavimentada. 
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Las distancias se midieron en el 
suelo y desde el avión, en ambos 
casos por personal del Army, siendo 
los resultados sorprendentes. 

La media de la distancias fueron: 


DESPEGUE ATERRIZAJE 
(379 ft) 115 mts. (383 ft) 116 mts. 


DESPEGUE ATERRIZAJE 
(475 ft) 114 mts. no evaluado 


Se realizaron más pruebas de ate- 
rrizajes y despegues sobre diferen- 
tes superficies y distintos pesos, con 
los resultados que en el cuadro 2 se 


especifican. 


Me gustaría aquí, hacer una refle- 
xión. ¿No sería conveniente y nece- 
sario el disponer de un manual para 
operaciones militares? El Ejército 
del Aire sspañol, así como Ejércitos 
de otros países dotados con mate- 
rial CASA 212, dispone de los mis- 
mos manuales de operaciones que 
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Pista pavimentada 16.500 1bs. 12.500 1bs. 11.596 1bs. 

Carrera de despegue... (356 ft) 108 mts.  (379ft) mts. (300 ft) 91,44 m. 
Distancia sobre 50 ft... (495 ft) 150 mts. (475 ft) 150 mts. (390 ft) 119 mts. 
Carrera de aterrizaje... (393 ft) 120 mts. (383 ft) mts. (300 ft) 91,44 m. 


Pista no pavimentada 16.400 lbs. 
Carrera de despegue... (387 ft) 118 mts. =— (300 ft) 91 44 m. Ms 
Distancia sobre 50 ft... (510 ft) 155 mts. o (8710 1131 mts. |2S 
Carrera de aterrizaje... (350 ft) 106 mts. o (280 ft) 85 34 m. 





El problema para desbhelar el avión era poder llegar a él. 
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El Aeropuerto de Goose Bay PTA 
] estaba todo nevado 
y la pista contaminada, pero el tiempo era bueno. - 


—- 




















los e Oper E ATes, 
nual del avión para operaviones civi- 
les. No me cabe la menor duda de 
que los márgenes de seguridad esta- 
blecidos para las operaciones civiles 
pueden rebajarse en operaciones 
militares reales. 

Al llevar a cabo una misión mili- 
















12.500 lbs. 1 1.200 lbs. 














Después de la tormenta la calma, pero 
con casi medio metro de nieve alre- 
dedor del avión. 
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tar real, en la mayoría de los casos 
la misión lleva intrínseco un riesgo 
mayor que el posible riesgo de volar 
el avión por debajo de las limitacio- 
nes del manual civil. 

Imaginemos una misión en la que 
un CASA 212 debe atravesar terre- 
no enemigo volando a baja cota, 
para llevar material esencial a un 
eventual aeródromo de fuerzas pro- 
pias. Imaginemos también que, por 
la longitud de la pista, para despe- 
gar de ese eventual aeródromo, hubie- 
ra que hacer un despegue super 
corto “rotando” el avión por debajo 
de la Vmec (velocidad mínima de 
control con un solo motor). Proba- 
blemente, el riesgo que lleva la 
misión, al tener que sobrevolar terre- 
no enemigo, sea mayor que el riesgo 
que supone la probabilidad de enfren- 
tarse a una parada de motor duran- 
te el despegue. 

Lógicamente el que se llevara a 
cabo la misión con la obligación de 
operar por debajo de los márgenes 
establecidos en el AFM para opera- 
ciones civiles, dependería de la eva- 
luación que de la necesidad y de los 
riesgos de la misma hiciera el 
MANDO. 


Recuerdo como en el manual de 
vuelo del DC-3 se establecía el 
máximo peso al despegue en condi- 
clones normales en 27.000 lbs., y 
para operaciones militares se aumen- 
taba este hasta 29.00 lbs. 

Mi reflexión va encaminada a dos 
puntos: 


1%.— La necesidad de un manual 
de operaciones militares. Esto ayu- 
daría al MANDO a la hora de tomar 
una decisión, en un supuesto como 
el que anteriormente se ha relatado, 
ya que se tendría información ofi- 
cial de cuánto se pueden rebajar las 
limitaciones impuestas por el AFM 
para operaciones civiles, 


2”.— La necesidad de entrenar a 
las tripulaciones en operaciones por 
debajo de las limitaciones estableci- 
das en el AFM para operaciones civi- 
les. De tal forma que si en una ope- 
ración real el Mando considera nece- 
sario que se opere el avión por de- 
bajo de esas limitaciones, se tengan 
tripulaciones preparadas al efecto. 

Estas cosas son difíciles de im- 
provisar, y si un piloto no ha despe- 
gado nunca en un AVIOCAR con 
peso máximo al despegue y 40 gra- 
dos de FLAPS, "rotando" a 60 kts., 
cuando llegara el día en el que 
tuviera que hacerlo por necesidad 
de una misión, no hay duda de que 
pasaría algunos apuros, o al menos 
no se sentiría todo lo cómodo que 
sería deseable. 
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La existencia de ese manual debe 
ser también de capital importancia 
para C.A.S.A. Un manual de opera- 
ciones militares complementaria al 
manual de operaciones civiles y 
sería un atractivo más a ofrecer a 
cualquier Fuerza Aérea que dispon- 


— RECOGIDA DE MENSAJES EN 
TIERRA 
Por procedimientos similares a la 
recogida de carteles publicitarios, se 
realizó una prueba simultánea en el 
mismo terreno entre el CASA 212 y 
el DHC-6. La recogida de los mensa- 





Las máquinas quitanieves trabajaron sín descanso para prepararnos una rodadura. 





En menos de dos horas tuvimos la pista limpia de nieve pero no de hielo. 


dría así de unos datos ya evaluados. 
Quizás en la E.M.T. y T.A., donde 
todos los pilotos del E.A. empiezan a 
volar el CASA 212, se podría empe- 
zar a trabajar en la confección de 
un manual para operaciones milita- 
res. 


jes no es nada difícil, pero como 
todo, requiere una técnica y algo de 
práctica. 

Nuestro hándicap era que no lo 
habíamos hecho nunca. Pero gra- 
cias a la habilidad de Guillermo que 
iba a los mandos del avión, y a la 
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serenidad que le caracteriza, reco- 
gimos el mensaje en la primera 


O y en las tres ocasiones que 
intentamos. 
El DHC-6 falló en sus tres prime- 


ros intentos y en el cuarto se lo llevó 
con las ruedas del tren principal. 
— CRUCERO 

Se midieron los consumos a los 
regímenes de MAX. ENDURANCE y 
MAX. CRUISE LONG RANGE a alti- 
tudes de 8000 ft. y 10000 ft. así 
como las velocidades respectivas, 
ajustándose los resultados a lo pu- 
blicado en los manuales. 





— VUELO NOCTURNO CON GAFAS 


Tenía como objeto determinar la 
visibilidad de la cabina, y los brillos 
y reflejos de la instrumentación que 
podrían afectar a la visión con las 

infrarrojas. 


La actual instrumentación del 
CASA 212 produce muy pocos refle- 
jos en los cristales de la cabina que 
molesten a la visión con las gafas 
infrarrojas, prácticamente podría- 
mos decir que ninguno. Pero no así 
la luminosidad de algunos indica- 
dores, que por su intensidad y por 


experiencia de este tipo, y aunque 
en un principio hay un cierto pro- 
blema de acomodación de la visión 
sobre todo a la sensación de pro- 
fundidad, después de 15 minutos 
más o menos, ya estábamos habi- 
tuados. 

El ARMY tiene establecido un 
mínimo de 15 horas para la acomo- 
dación al vuelo con dichas gafas, y 
su normativa prohíbe por ahora que 
los dos pilotos las lleven simultá- 
neamente. Me tocó a mí llevarlas 
puestas en el momento de la toma, y 
después de media hora de uso, no 


o DAA AAA, 
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El avión español junto a la Mentor americana y parte del grupo que trabajó en la evaluación. 


— VUELO EN FORMACION CON 

HELICOPTEROS 

La intención era comprobar la 
visibilidad de la cabina, la estabili- 
dad en formación, y determinar qué 
configuración era la más adecuada 
para presentar un solo eco en la 
pantalla de radar. 

Por problemas técnicos solo se 
dispuso de un helicóptero UH-60 
BLACKHOWK en lugar de los dos 
que estaban programados. Se hizo 
un vuelo a muy baja cota (entre 200 
y 300 fts.) de 2 horas de duración. 
En la primera hora el helicóptero 
fue de Jefe y en la segunda de 
punto. La prueba fue satisfactoria 
aunque poco rigurlas 


> 


la imposibilidad de regular la mis- 
ma, perturban la visión. 

Los indicadores digitales de la 
EGT, del DME y el INDICADOR DE 
RUTAS del cursor del HSI fueron 
tapados con papel y saliva para 
disminuir su intensidad luminosa. 
El resultado de la prueba fué satis- 
factorio. El problema de los indica- 
dores de excesiva luminosidad es de 
sencilla solución, pues pueden ser 
cambiados por otros con reostato de 
iluminación regulable. 

El vuelo con las gafas infrarrojas 
sin ningún tipo de luz en la cabina 
ni en los instrumentos (no la nece- 
sitas), es realmente impresionante. 
Para nosotros esta era la primera 
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encontre ninguna dificultad para 
“ver tierra” durante el aterrizaje. 


EL SOFCOM (LOS RANGERS) 


Este grupo opera con C-7 “CARI- 
BOU” muy viejos, que no le inspiran 
ninguna confianza, y buscan un 
avión de similares o mejores carac- 
terísticas, fácil de mantener y de 
gran fiabilidad. No se preocuparon 
mucho del aspecto de actuaciones, 
sino de como utilizar el avión para 
todo tipo de lanzamientos. 

Las pruebas que se realizaron 
fueron: 


— LANZAMIENTO Y RECUPERA- 
CION DE MANIQUI DE 175 LBS. 
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POR LA PUERTA TRASERA Y 

POR LA RAMPA. 

Se efectuaron con éxito, compro- 
bándose que no había el menor 
problema para recuperar por ambas 
puertas, a un posible paracaidista 
enganchado. 


— LANZAMIENTO Y RECUPERA- 
CION DE UN MANIQUI DE 265 
LBS. POR LA PUERTA TRASERA 
Y POR LA RAMPA 

Aquí nos encontramos con la 
mayor dificultad de toda la evalua- 
ción. Con 265 lbs. de peso, ni con 
tres hombres tirando desde dentro 
del avión se puede subir el maniquí 
por ninguna de las puertas. 

Pudimos verlo con nustros pro- 
pios ojos, pues todos los lanzamien- 
tos eran filmados desde el exterior 
por una MENTOR TURBO que vola- 
ba siempre en formación con nos- 
otros. De tal forma que después en 
tierra se podían estudiar detallada- 
mente todas las pruebas de los dife- 
rentes lanzamientos. 


Con tres hombres tirando de la 
cinta se conseguía subir el maniquí 
hasta la panza del avión, pero se 


quedaba debajo de este y no había 
forma de introducirlo en el mismo. 
Un paracaidista equipado viene a 
pesar 260 lbs. por lo tanto lo que se 
estaba probando era algo que entra- 
ba dentro de una operación normal 
de lanzamiento. 

En la Base Aérea de ALCANTARI- 
LLA tengo idea de que el EA. está 
desarrollando un sistema de poleas 
para estos casos, por lo que el pro- 
blema está prácticamente resuelto. 
Pero nosotros estábamos en FORT 
BRAGG, y había que demostrar al 
ARMY que el problema era solucio- 
nable, al margen de prometerles 
para el futuro un sistema mecánico 
fiable. 

Nuestro ingeniero PEDRO IBA- 
RRA se multiplicó en su trabajo, y 
diseñó una pletina de metal, que 
puesta transversalmente en la puer- 
ta lateral, le diera a la cinta que va 
enganchada al cable estático, un 
ángulo diferente que fracilitara la 
tracción del maniquí desde dentro 
por el "JUMP MASTER" y el “SECU- 
RITY”. 

Todos nos sentimos muy satisfe- 
chos cuando PEDRO nos comunicó 


El vuelo de baja cota con el helicóptero UH-60 Blackhowk se realizó a una altitud 
entre 200 y 300 ft. AGL. 








después de haber hecho sus cáleu- 
los de resistencia que lo de la ple- 
tina era factible. Pero todavía nos 
sentimos mucho más cuando en 
menos de 3 horas nuestros mecáni- 
cos, RAFAEL, LUIS y JOSE ANTO- 
NIO aparecieron con la pletina he- 
cha. 

No obstante, la pletina nunca 
llegó a utilizarse. En el briefing de 
por la mañana, el personal del 
ARMY nos comunicó que ya tenían 
resuelto el problema. No iban a 
intentar subir a bordo el maniqui, 
sino engancharle otro paracaídas y 
lanzarlo. 

El método era muy sencillo y solo 
requería una moficación en la cinta 
que se engancha al cable estático 
del avión. En esa cinta y a unos 20 
cms. del mosquetón, se hace un 
“LOOP” de unos 4 cms. En el LOOP 
se engancha otro paracaídas con su 
correspondiente cinta que va tam- 
bién al cable estático. La cinta del 
paracaidista enganchado se corta 
entre el LOOP y el mosquetón. El 
nuevo paracaídas es ujetado por el 
"JUMP MASTER” hasta que es arras- 
trado después del corte.de:la- cinta 
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Con este procedimiento no se recu- 
pera el paracaidista pero se le logra 
lanzar sin novedad. 

Se ensayó. por las dos puertas e 
incluso se lanzó el maniquí en 
medio de 12 bolsas vacias, simu- 
lando un hecho real en mitad de un 
lanzamiento, no encontrándose nin- 
gún problema al procedimiento. 

Si bien este procedimiento alter- 
nativo no soluciona el problema en 
el caso de que el paracaidista esté 
inconsciente, el personal del ARMY 
que estaba evaluando la prueba se 
dió por satisfecho, y no quisieron 
intentar la recuperación del mani- 
quí con la pletina diseñada al efecto. 
Posteriormente se hicieron lanza- 
mientos reales de personal equipado 
a 265 lbs. de peso, y que ya vinieron 
con la modificación del LOOP hecha 
en la cinta. 


— COMPROBACION DE LA CONFI- 
GURACION CON CONSOLAS Y 
BOTELLAS DE O, PARA LANZA- 

MIENTO A ALTA COTA 

En el programa inicial se había 

AER A son OXí- 


Fort Braag es una vasta 
extensión de terreno 
con varias zonas 

de lanzamiento, 





Una Mentor Turbo en formación con nuestro avión filmaba todos los lanzamientos 
para poder estudiarlos después con todo detalle. 





geno, a 20.000 fts., que tampoco se 
hicieron por disponibilidad de la 
zona de lanzamientos. 

En FORT BRAGG hay varias zo- 
nas de lanzamientos que son utili- 
zadas conjuntamente por el ARMY y 
la USAF, y debido a nuestro retraso 
de 24 horas, hubo que recomponer 
el programa inicial con el consi- 
guiente recorte de algunas pruebas. 
— MISION LAPES 

El CASA 212 AVIOCAR lleva un 
sistema de lanzamiento, el A/M-100 
de la casa METRIC SYSTEM C.O., 
de los más modernos y seguros del 
mundo. 

Como ya comenté anteriormente, 
parte del sistema vino por vía aérea 
en KLM y, por premura de tiempo, 
no se había podido probar en SE- 
VILLA. 

Por mi destino en la E.M.T. y T.A,, 


gas, LUIS HERRERO, nos preocu- 
paba. Por todo, nuestra inspección 
del sistema fue muy minuciosa, 
encontrándonos con algunos pro- 
blemas que solucionamos sobre la 
marcha. 

El primer problema que encon- 
tramos fue que al accionar la palan- 
ca LAPES-NO GO, el mosquetón de 
cierre no se separaba de la horquilla 
de arrastre por un mal ajuste de las 
levas de la horquilla. El problema lo 
solucionamos aumentando la ten- 
sión en la goma (pusimos dos 
gomas) con lo que la falta de ajuste 
entre las dos piezas que dificultaba 
su separación, quedó compensada 
con una mayor tensión en las gomas 
al actuar la palanca. 

El segundo problema fue compro- 
bar cómo después de ser blocada la 
carga por los tres pestillos de rail 





El UH-60 BlackHowk no tuvo ninguna dificultad para mantenerse en tormación con el CASA 


212. 


que ha sido pionera en ESPAÑA de 
todo tipo de lanzamientos con el 
CASA 212, sé que en algunas oca- 
siones el sistema falla por falta de 
ajuste. No siendo un problema grave 
que no salga una carga en una 
misión corriente con dos alumnos a 
los que se les está enseñando los 
procedimientos y las técnicas de 
lanzamiento, si era una contrarie- 
dad muy grande que en una demos- 
tración para el ARMY fallara el 
lanzamiento. 

El lanzamiento del LAPES tuvo 
lugar el último día, y si hasta 
entonces todo había sido un éxito, 
la posibilidad de no coronarlo con 
un “LAPAZO” como acostumbraba a 
llamarlo nuestro supervisor de car- 
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izquierdo, cuando se pasaba la pa- 
lanca a la posición ALL-OPEN nin- 
guno de los pestillos se escondían, y 
por lo tanto la carga seguía blocada. 

En la E.M.T. y TA. se dispone de 
amplios conocimientos sobre fallos 
del sistema, así como de los proce- 
dimientos a emplear en dichos fa- 
llos. Hay que tener en cuenta que en 
Salamanca se tiene un avión prácti- 
camente durante 7 meses, dedicado 
diariamente a hacer todo tipo de 
lanzamientos. 

El problema que se nos presentó 
es casi siempre un problema de 
ajuste de las varillas que unen los 
tres pestillos. Se resuelve moviendo 
ligeramente la carga a mano, con lo 
que se libera un poco la presión que 


esta ejerce sobre los pestillos. Una 
vez hecho esto, se actúa la palanca 
para abrir los mismos. 

Aunque el terreno de lanzamiento 
fisicamente pertenece al ARMY, las 
zonas de lanzamiento están contro- 
ladas por la USAF. La sección de 
operaciones nos había dado una 
hora determinada para el lanza- 
miento, las 14:00. No había posibili- 
dad de pasada en blanco para reco- 
nocer la zona, ni posibilidad de 
repetir el mismo en caso de fallo. O 
se tenía éxito en la primera pasada 
o se fracasaba. 

No tuvimos tiempo para intentar 
de nuevo ajustar el sistema y por lo 
tanto despegamos con la incerti- 
dumbre y a la vez la esperanza de 
que todo saliera bien. Dos minutos 
antes de la hora prevista estábamos 
en final con la zona de lanzamiento 
a la vista. Como si de una baja cota 
de precisión se tratara, y adelantán- 
donos al tiempo establecido en los 
procedimientos, hicimos éstos un 
poco anticipádamente con el fin de 
tener algo más de margen por si 
volvían a fallar los pestillos, como 
así fue. El problema de ajuste encon- 
trado en tierra se repitió en el aire y 
los pestillos del rail izquierdo no 
desblocaron al actuar la palanca 
correspondiente. 

Como no nos pilló de sorpresa, 
rápidamente se actuó repitiendo el 
procedimiento empleado en tierra, y 
a las 14:00 el LAPES estaba salien- 
do por la rampa de nuestro AVIO- 
CAR. Cayó en el centro de la zona y 
testigo de ello fueron las dos cáma- 
ras de video que el ARMY había ins- 
talado en tierra y que tomaron toda 
la secuencia del lanzamiento desde 
don ángulos diferentes. Todos nos 
felicitamos, era el colofón a más de 
20 días de trabajo intenso. 

En aquel momento me acordé de 
mis compañeros de SALAMANCA y 
de las demostraciones de LAPES 
que se hacen en la ESCUELA, en 
donde se suele meter un par de 
botellas de champagne para que las 
autoridades que presencian el lan- 
zamiento brinden con él, observan- 
do "in situ” la fiabilidad y seguridad 
de este tipo de lanzamiento. 


LA U.S.A.F. 


En medio de esos casi 20 días 
que estuvimos trabajando con el 
ARMY en FORT BRAGG, fuimos 
requeridos por la USAF durante un 
fin de semana, y nos trasladamos a 
SCOTT AFB en ST. LOUIS (MISOU- 
RI), para volar con un grupo de 
generales del MAC (MILITARY AIR- 
LIFT COMMAND). 
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Lanzamiento para posterior recuperación de un maniquí de 175 lbs, de peso. Todos los lan- zZamierftos se fMlimaron desde dentro del avión. 


En SCOTT volaron el AVIOCAR, el 
general CASSIDY, general de cuatro 
estrellas y jefe del MAC, el LT. Gen. 
ARMSTRONG, 2% Jefe del MAC: el 
Brig. Gen HARVEY, jefe del staff del 
MAC; el Maj. Gen BURSHNICK; el 
Brig. Gen FIELD; el Maj. Gen PAT- 
TERSON; y el COL. CLARKSON. 


No fueron estos vuelos de evalua- 
ción, sino más bien unos vuelos de 
acomodación. Estos generales solo 
conocían el avión por referencias y 
querían, sobre todo el general CAS- 
SIDY, tener una idea más clara y 
personal sobre el avión y sus posibi- 
lidades. 


El avión causó una impresión 
muy favorable en todos, alabando la 
gran manbiobrabilidad del mismo, 
la excelente visibilidad de la cabina 
de pilotos, la casi inmediata res- 
puesta de los motores y su bajo 
consumo. 


El general CASSIDY estaba muy 
interesado en la posibilidad del 
transporte del CASA 212 dentro de 
los C-5 “GALAXY”, para un posible 
despliegue rápido de las futuras 
unidades del ARMY. 





Ní tres hombres tirando conjuntamente 
pudieron subir a bordo el maniquí de 
265 Ibs. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Diciembre 1986 


LA VUELTA 


El día 23 dejábamos FORT BRAGG, 

dejando alli algunos amigos y 
muchas horas de trabajo, con la 
satisfacción inmensa del deber cum- 
plido. Delante de nosotros una larga 
ruta con los consabidos problemas 
de la meteorología. Volviamos can- 
sados pero satisfechos. El binomio 
HOMBRE-MAQUINA había funciona- 
do a la perfección. 

De vuelta a casa, en la quietuyd 
de mis tardes salmantinas, reme- 
moro cuanto hicimos y me siento 
enormemente orgulloso y feliz. El 
difícil y distinto vuelo por cielos 
árticos, me hace recordar bellas ges- 
tas humanas en pos de la aventura 
y de la exporación científica; el gran 
salto sobre el océano me retrotrae a 
hermosas gestas llevadas a cabo por 
excelsos españoles que llevaron el 
uniforme que yo llevo y, por último, 
las exhibiciones a pleno éxito de un 
“BUHO” en la corte americana. me 
hace pensar, que un productodise- 
nado, hecho y manejado por men- 
tes y manos españolas, puede triun- 
far ante el más duro tribunal, siem- 
pre que acompane la fé y el espíritu 
de equipo.M 





En la foto aparecen nueve modelos que están siendo modernizados o están sujetos 


a algún programa de mejoramiento. Es de 


resaltar la creciente nacionalización de estas modificaciones, que son desarrolladas, e incluso diseñadas, por las industrias de las 


naciones usuarias del sistema de armas. 


AFILANDO 
LAS GARRAS 


(Programas de modernización 
para aviones de combate) 








FRANCISCO JAVIER ILLANA SALAMANCA, 
Comandante Ingeniero Aeronáutico 





a eficacia de un avión de combate no es un parámetro intrínseco del 
mismo: depende de la amenaza a la que se ha de enfrentar. El 
problema con el que se enfrentan muchas naciones consiste en man- 
tener una flota de aviones a un coste razonable, en consecuencia cuando no 
puede hacerse frente a la amenaza se considera la renovación de la flota. El 
coste anual de un Sistema de Armas (unos 3.500 millones de pesetas, que 
pueden llegar a 5.000 si se considera el Apoyo Logístico Integrado) puede 
no hacer posible este enfoque y aparece como solución alternativa o com- 
plementaria la modernización de la flota. 
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El objetivo de un programa de 
modernización consiste en aumentar 
la eficacia de un Sistema de Armas 
mediante la incorporación de avan- 
ces tecnológicos seleccionados, Aun- 
que todas las armas de la Ingeniería 
Aeronáutica han avanzado conside- 
rablemente en la última década, la 
diferencia más acusada está en avió- 
nica y motores y en concreto en la 
capacidad para localizar el blanco, 
atacarle y escapar sin sufrir daño. 


BASE DE PARTIDA: ESTADO 


DE LA ESTRUCTURA 


La estructura es el esqueleto del 
avión, y antes de decidirse sobre un 
programa de modernización, es ne- 
cesario estudiar su estado, problema 
que no es fácil de resolver. El fabri- 
cante suele certificar la estructura 
del avión para un número de horas 
de vuelo (en ocasiones de tiempo de 
calendario), esta información no es 
utilizable a menos que se conozca la 
respuesta a dos preguntas básicas: 
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¿En qué se basa esta certifica- 
ción? : Ensayos de fatiga. Aplica- 
ción de Normas (MIL - STD - 1530, 
MIL - A - 8860 y MIL - A - 8344). 
criterios de Durabilidad y Tolerancia 
al Daño empleados. 

¿Cómo ha sido utilizado en 
relación con las hipótesis establecidas” 

La contestación a la segunda pre- 
gunta no siempre es posible. Como 
regla general para controlar el esta- 
do de fatiga de la estructura no se 
ha instalado ningún dispositivo y só- 
lo en algunos casos (sobre todo en 
los aviones fabricados en USA) se 
han colocado acelerómetros vertica- 
les. Estos son muy útiles para seguir 
la fatiga de los planos, pero no pue- 
den proporcionar medidas directas 
de causas que influyen como la ve- 
locidad y altura, pesos, ráfagas, 
etc., y no se pueden extraer conclu- 
siones del estado general de la es- 
tructura. 

Modernamente se instalan exten- 
símetros que, en las zonas críticas 
de la estructura, permiten medir los 


esfuerzos y controlar de forma di-. 


recta la fatiga. 

Como un avión no debe volar 
una vez agotada su vida de fatiga es 
necesario determinar exactamente 
en qué punto de ésta se encuentra 
para decidir si puede seguir volando 
el número de horas requerido: en 
caso contrario, será necesario deter- 





Instalación de un PW 1120 en un F-4E israelita. La parte pintada en blanco corres- 





ponde a uno de los postizos necesarios para adaptar el motor al hueco del J-79. 


minar que puntos de la estructura se 
deben reforzar para alcanzar ese 
objetivo. Si no se dispone de datos 
básicos se puede optar por realizar 
un programa de ensayos que, me- 
diante un avión debidamente instru- 
mentado, den una visión general de 
la utilización, desde el punto de vis- 
ta de esfuerzos, de la flota. También 
pueden tomarse decisiones de tipo 
conservativo, como, por ejemplo, su- 
poner que todos los aviones de la 
flota han realizado-siempre la mi 
sión más penalizante. 


AVIONICA 


hemos indicado anterior- 
mente es en aviónica donde los 
avances de la ingeniería aeronáutica 
han sido más espectaculares; al in- 
corporar esos avances a un Sistema 
de Armas se trata de aumentar su 
eficatia mediante: 

a) Mejorar la seguridad de fun- 


Como 


cionamiento de la aeronave. 


b) Aumentar la precisión para 


localizar y atacar al blanco. 





Despegue de un F-4E modificado para llevar un motor PW 1120 y un J-79 desde las instalaciones de la Israel Aircraft Industries 
en el aeropuerto Ben Gurion. Vuelo realizado dentro del Programa de Modernización de dicho avión. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Diciembre 1986 


1271 


c) Aumentar la supervivencia en 
el campo de batalla. 

d) Permitir la integración de ar- 
mamento moderno. 


Dentro del primer punto se con- 
sideran todas aquellas modificacio- 
nes que tratan de reducir la atrición 
o desgaste en tiempos de paz me- 
diante la eliminación de los "puntos 
negros” que más contribuyen a los 
accidentes. Es típica la incorpora- 
ción de equipos de comunicaciones, 
navegación, ayudas para el aterri- 
zaje, etc., existiendo en el mercado 
una gran variedad de opciones. Tam- 
bién pueden considerarse aquí modi- 
ficaciones encaminadas a mejorar las 
cualidades de vuelo, siendo la más 
extendida la adición de mandos de 
vuelo eléctricos (fly — by — wire) 
que permiten extraer mayor rendi- 
miento a.la aerodinámica de la aero- 
nave. 

El aumento de precisión para lo- 
calizar al blanco se consigue median- 
te la mejora de los sistemas de nave- 
gación y los sensores de ataque. 
Entre los primeros el candidato 
ideal es la sustitución de los inercia- 
les actuales, cuyos sensores de mo- 
vimiento son giróscopos mecánicos, 
por los denominados giróscopos 
láser; la ventaja en precisión (50% de 
mejora), fiabilidad (200% de mejora) 
y tiempo de calentamiento (nulo) 
los hace muy atractivos. Entre los 
segundos, el principal sensor de“ata- 
que es el radar; no hay duda en el 
gran avance efectuado en los últi- 
mos 15 años en lo relativo a la 
discriminación de blancos que vue- 
lan cerca del suelo, mapas del terre- 
no de gran calidad y telemetría ai- 
re/superficie para el lanzamiento de 
armamento, por lo que la sustitu- 
ción completa del radar es muy 
atractiva, aunque su coste puede ser 
elevado. Como solución alternativa 
puede dotarse al avión con su sis- 
tema que permita el lanzamiento 
con precisión de armamento conven- 
cional como el conjunto de un telé- 
metro láser, calculador y visor 
(HUD, Head — Up -— Display). 
Otros sensores interesantes son los 
de infrarrojos (FLIR, Forward 
Looking — IR) bien de localización 
del blanco o de navegación, y los 
designadores láser que, aunque sue- 
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Dibujo del Sistema ADS - 7 de GEC Avionics en un MIG-21 MF, 1.—Antena VHF. 

2.—Antena VHF/UHF. 3.—Unidad Control Comunicaciones. 4.— Antena radar altíme- 

tro. 5.—HUD. 6, 7, 8 y-9.—Radar “skyranger”, 10,.—Central Aerodinámica. 11.—Equi- 

po comunicación. 12.—Componentes del HUD, 13.—Equipo secrafonía. 14.—Indicador 

radar altímetro. 15.—Panel comunicaciones. 16.—Componentes del radar altímetro. 
17.—Panel de Armamento. 





Conjunto de Giróscopos Láser de la Central de Navegación Inercial fabricada por 
Honeywell y que equipa al Northrop F20 “Tigershark'". Este tipo de equipos son muy 
utilizados en los Programas de Modernización. 
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len estar configurados en forma de 
barquillas (pod), no son de integra- 
ción sencilla. 

Para aumentar la supervivencia en 
el campo de batalla es imprescindi- 
ble contar con un eficaz equipo de 
guerra electrónica, comprendiendo 
un conjunto de activas, pasivas (aler- 
tador de amenaza) y mecánicas 
(bengalas, chaff, emisores). Las pri- 
meras pueden configurarse en “pod” 
y las restantes suelen estar embebi- 


una serie de normas (Cuadro 1) 
cuyo cumplimiento, para sistemas 
occidentales, será obligatorio si no 
quiere incurrirse en costos elevados 
de integración. En consecuencia, de- 


ben incluirse en un programa de: 


modernización. 


MOTORES 


El aumento del empuje, la dismi- 
nución del consumo específico y el 


existente, a las condiciones de entra- 
da de flujo de aire y a los márgenes 
del centro de gravedad del avión. En 
consecuencia, las dificultades de 
adaptación son grandes, por lo que 
sólo se lleva a cabo cuando está 
muy justificado desde un punto de 
vista coste/eficacia. La modificación 
más corriente suele consistir en 
incorporar mejoras tecnológicas sin 
apartarse de la configuración básica, 
como por ejemplo: diseño más efi- 





Prototipo de un MIRAGE ll! E de la Fuerza Aérea sudafricana modificado y denominado “Cheetah”. Puede observarse un morro 
de mayor volumen, unos canards y unas aletas ventrales. 


das en la estructura; en cualquier 
caso la integración en la aeronave 
no es sencilla, pero un programa de 
modernización no estará completo si 
no se considera esíe apartado. 

Las dificultades, y en muchos 
casos imposibilidad, para integrar 
armamento moderno ha sido en mu- 
chos casos la causa de iniciar un 
programa de modernización, siguien- 
do una tendencia muy extendida de 
emplear armas caras y sofisticadas 
en plataformas baratas. Si entende- 
mos por integración de armamento 
como compatibilidad de éste con el 
avión portador en tres áreas: física 
(estática y dinámica, flameo), eléc- 
trica y arquitectura de programación 
(software), se necesitará en ocasio- 
nes efectuar grandes modificaciones. 
Con el fin de normalizar los requisi- 
tos y facilitar la integración, no sólo 
de las armas actuales, sino también 
de las futuras, se están publicando 


menor peso de la nueva generación 
de motores los hacen muy atractivos 
para mejorar las actuaciones de la 
aeronave. 

Sin embargo, la sustitución del 
motor tiene la dificultad de que el 
nuevo debe adaptarse a la estructura 


> 


Y 


CUADRO 1. NORMAS RELACIONA- 
DAS CON LA INTEGRACION DE 
ARMAMENTO AVANZADO 


MIL-STD-1760/STANAG 3837AA: 
Sistema de interconexión eléctrica 
entre avión y carga. 


MIL-STD-1815: Lenguaje de Alto Ni- 


vel ADA junto al software de apo- 
yo. 


MIL-STD-1750A: Arquitectura de 
programación para microprocesa- 
dores. 


MIL-STD-1553B: Nultiplexado de da- 
tos a través de un bus de aviónica. 
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ciente de cámaras de combustión 
(para disminuir consumo y humo), 
mejoras para aumentar fiabilidad y 
disminuir costes de mantenimiento, 
etc. 


PROGRAMAS MAS  INTERE- 
SANTES 


A continuación se estudiarán, sin 
entrar en detalles (sólo examinando 
características generales), alguno de: 
los programas de modernización en 
curso que, a juicio del autor, son 
más interesantes. Hay dos aspectos 
generales a considerar: El primero es 
que no hay un esfuerzo unificado 
entre los distintos usuarios de un 
Sistema de Armas optando cada na- 
ción por soluciones particulares, y el 
segundo aspecto es la creciente na- 
cionalización de estas modificacio- 
nes que son desarrolladas, y en oca- 
siones diseñadas, por las industrias 
de las naciones usuarias del sistema. 


1273 


— El F-4 — PHANTOM 


e De los más de 5.000 F-4 fabri- 
cados, aproximadamente la mitad 
permanecen en servicio y de éstos 
unos 1.200 (del modelo F-4E en 
adelante) se consideran aptos para 
modernizar. Las naciones que han 
iniciado un programa en este senti- 
do son: Israel, R.F. Alemana. Japón 
y los EE.UU. 


De 
















eS E E, PEL: SA - 5 


e Sustitución de la aviónica por 
otra de fabricación nacional, con la 
inclusión de un computador de mi- 
sión tipo ACE — 3 (compatible con 
MIL — STD - 1750 A y MIL — STD 


1553 B) de la Compañía israelí Elbit. 


e Mejoras de las cualidades de 
vuelo mediante la inclusión de un 
estabilizador delantero (canard) y 
un sistema de mandos eléctricos (fly 

by — wire). 





El F-14 verá incrementado su poder ofensivo, y su remotorización con los F.110 hará 


posible la utilidad del nuevo modelo F-14D. y 


Israel ha comenzado el programa 
más ambicioso modificando a los, 
aproximadamente, 160 F-4E de su 
Fuerza Aérea, como sigue: 

e Sustitución de los dos motores 
General Electric J — 79 — GE — 17 
por los Pratt and Whitney PW 1120, 
Este motor, que es un derivado del 
F 100 (que a su vez equipa a los 
F-16 y F-15 de Israel), proporcio- 
nará al F-4EÉ una mejora de un 83% 
en capacidad de subida,'18% en ace- 
leración, 20% en capacidad de viraje 
y un 19% de radio de acción. El 
motor ha tenido que modificarse 
(introduciéndose unos suplementos 
a la entrada del compresor y a la 
salida de la turbina) ya que sus di- 
mensiones no corresponden a las del 
J — 79; sin embargo, el peso total 
del avión disminuirá en 658 kgs. 

e Refuerzo estructural en zonas 
críticas y sustitución de cableado y 
tuberfas de combustible, 
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Para la modernización de los 
F-4F de la Fuerza Aérea Alemana 
ha sido seleccionada la Compañía 
MBB. El objetivo de aumentar la 
capacidad de combate Aire/ Aire me- 
diante la instalación de un radar Hu- 
ghes APG — 65 (que equipa al 
F-18), la integración del misil AM- 
RAAM (Advanced Medium Range 
Air to Air Missile, cuyo contratista 
principal, bajo la dirección de la 
USAF, es Hughes) y la cumplimen- 
tación de la MIL — STD — 1760, 
En principio, sólo modificarán unos 
70 aviones a un coste aproximado 
de 300 millones de dólares, 

Japón se encuentra en fase de 
modernizar sus F-4J mediante la ins- 
talación de un radar Westinghouse 
APG-66 (que equipa al F-16 A/B) y 
de otros elementos de aviónica. 

En los EE,UU, la compañía 
Boeing Military ha efectuado una 
propuesta para modernización sus- 


tancial del F-4 que incluye la incor- 
poración del motor PW-1120, la adi- 
ción de un depósito de combustible 
adaptado estructural y aerodinámi- 
camente al fuselaje inferior y toda 
una nueva configuración de avió- 
nica; hasta el momento se desco- 
noce si hay interés en esta propues- 
ta, Aunque no puede hablarse de 
modernización, sino de modifica- 
ción; es interesante destacar la trans- 
formación de 116 F-4E de la USAF 
en F-4G optimizados para misiones 
de supresión de defensas (Wild Wea- 
seld). 


TECNOLOGIA OCCIDENTAL PA- 
RA AVIONES SOVIETICOS 


La Unión Soviética ha exportado 
centenares de algunos de sus mode- 
los (sobre todo MIG-21 y 

MIG-23) a naciones de 
Africa y Asia. Ac- 
Y tualmente alguna 


> de éstas están en 
contacto con industrias 
occidentales (especialmente  euro- 


peas) con el fin de modernizar estos 
aparatos. La firma británica G.E.C. 
Electronics ha propuesto un conjun- 
to completo de aviónica para el 
MIG-21 MF, denominado “Avionics 
Defence System 7” alrededor de un 
radar optimizado para el Aire/Aire 
visual tipo “Skyranger”; varios usua- 
rios han mostrado interés en este 
sistema y parece que hay un contra- 
to de exportación para equipar 100 
aviones. 

Dentro de este apartado pueden 
considerarse los aviones de proce- 
dencia china y basados en diseños 
soviéticos, como el Shenyang F-7 
(Versión del MIG-21 F) que ha sido 
exportado a Irak, Egipto, Tanzania 
y Pakistán; en relación con esta últi- 
ma nación hay conversaciones con 
los EE.UU, con el fin de dotar al 
F-7 de un motor (F,404 o 
PW 1120) y aviónica norteameri- 
cana, 

El mercado de modernización de 
estos aviones se caracteriza porque 
la tecnología aplicada no es puntera 
y, en consecuencia, se abren buenas 
oportunidades de colaboración para 
las industrias occidentales de avió- 
nica; en la actualidad son las britá- 
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nicas las que están captando casi 
todo el mercado, 


— EL NORTHROP F-5 


Varias naciones han mostrado in- 
terés en modernizar este magnífico 
aparato y prolongar su vida opera- 
tiva hasta más allá del año 2000. 
Northrop ha efectuado varias pro- 
puestas en este sentido cuya base es, 
en primer lugar, el estudio del esta- 
do estructural del avión mediante 
un programa denominado SLEP 
(Service Life Extensión Program) y, 
en segundo, la incorporación de 
aviónica moderna que va desde me- 
joras en los sistemas de navegación a 
la integración de parte de los equi- 
pos utilizados por el F-20 “Tigerss- 
hark”., Como en otros casos no hay 
esfuerzo unificado entre los usuarios 
interesados optando cada uno por 
su propia configuración, 


— EL AMD/BA MIRAGE Ill 


El Mirage ll es un Sistema cuyas 
perspectivas de modernización son 
muy interesantes; pionera en este 
sentido fue la Fuerza Aérea Israelf, 
que modificó, a principios de la dé- 
cada de los 70, alguno de sus apa- 
ratos para llevar el motor J-79 y 
aviónica nacional; este programa fue 
muy limitado, ya que se Concretaron 





El A-6 ha sufrido desde sus inicios una evolución continua. 


los esfuerzos en un nuevo desarro- 
llo, el “Kfir”, 

Actualmente la empresa construc- 
tora del aparato Marcel Dassault/ 
Breguet Aviation (AMD/BA) ha 
efectuado a los usuarios una pro- 
puesta completa de modernización 
denominada NG (Nouvelle Genera- 
tion) con un conjunto muy amplio 
de opciones como: 

e Incorporación del motor Snec- 
ma ATAR-9K - 50 (similar al del Mi- 
rage V y F-1), 

e Sistema de mandos de vuelo 
eléctricos, con adición de “canards”, 

e Aviónica avanzada (radar 
Cyrano IV, telémetro láser, platafor- 
ma inercial, HUD). 


CUADRO 2 
EL SALTO TECNOLOGICO (1970/1985) 


Empuje máximo (Ib) 
Empuje int. (Ib) 

Peso (Ib) 
Empuje/peso 


- Consumo específico 


Blocaje arriba/abajo 

Mapas alta resolución 

Alcance 

Seguimiento múltiple blancos A/A 
Seguimientos blancos superficie 
Comunicación con Otros sensores 
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e Sistema de reabastecimiento 
en vuelo, 
e Capacidad de lanzamiento de 


armamento avanzado, 


Aunque técnicamente muy atrac- 
tivo, no parece que haya gran 
interés de los usuarios en este pro- 
yecto. En este apartado resulta inte- 
resante el proyecto de la Fuerza Aé- 
rea Surafricana de modernizar sus 
Mirage 111 E, llamándose “Cheetak” 
al nuevo modelo, Incluye un nuevo 
radar (posiblemente de desarrollo 
nacional) con modificación estructu- 
ral del morro, nuevos sistemas de 
navegación y tiro y una mejora del 
sistema de control de vuelo (inclu- 
yendo “canards”), es decir, todo un 
reto para la industria sudafricana 
Atlas Aircraft Corp., contratista 
principal de la modificación. 


— PROGRAMAS DE MODERNI- 
ZACION EN LOS EE.UU, 


Mención especial merecen los 
programas de modernización en los 
EE,UU,, no sólo por su contenido 
económico (moverán unos 4,800 mi- 
llones de dólares para el año fiscal 
de 1987). sino tecnológico. La causa 
para modernizar el inventario actual 
de sus aviones de combate es el re- 
llenar el hueco existente hasta la 
llegada de la nueva generación 
(ATF, Advanced Tactical Fighter, 
para la USAF y ATA, Advanced 
Tactical Aircraft, para la USN) que 
entrarán en servicio en la segunda 
mitad de los 90, En los EE,UU, 
hay, además, una particularidad con- 


1275 


sistente en que los aviones a moder- 


nizar continúan en producción, por 
lo que el primer paso consiste en 
producir un nuevo modelo mejorado 
para después incorporar al resto de 
los aviones de la flota lo que se 
considere oportuno. Los programas 
más interesantes son: 

o Para el General Dynamics 
F-16 A/B (en la actualidad se pro- 
duce el modelo C/D) y bajo un pro- 
grama denominado OCU (Operatio- 
nal Capabilities Upgrade) se dotará a 
este modelo de la capacidad de misil 
A/A AMRAAM, misil A/S Penguin 
(de fabricación noruega), unidad de 
transferencia de datos de misión en 
cabina y nuevo radio altfmetro. Es- 
tudiándose la incorporación, ade- 
más, del misil de guía radárica 
AIM-7 y de un FLIR de navegación 
de bajo coste. 

e Para McDonnell F-15 las 
modificaciones incluyen el computa- 
dor de misión, el sistema de gestión 
de armas, el equipo de guerra elec- 


trónica y el radar, con el fin de ' 


incorporar el misil A/A AMRAAM, 


el sistema de navegación por satélite 
(GPS, Global Position System) y el 
sistema de difusión de información 
táctica (JTIDS, Joint Tactical Infor- 
mation Distribution System). 

e Para el Grumman F-14 se pla- 
nea poner en producción el modelo 
F-14D que incluye el motor F,110 - 
GE-400 (derivado del que equipa el 
Rockwell B-1), aviónica avanzada, y 
un computador de misión tipo 
AN/AYK-14 (similar al del F-18), 
con el fin de poder integrar el misil 
A/A AMRAAM, el JTIDS y nueva 


Guerra Electrónica (ASPJ, id 


Self - Protection Jammer). 

e Para el Grumman A-6 se pon- 
drá en producción el modelo A-6 F 
que incluye un nuevo motor (ver- 
sión sin postquemador del F-404 
que equipa al F-18), incorporando 
un nuevo equipo de Guerra Electró- 
nica, sistema de navegación por saté- 
lite (GPS) e integración de nuevo 
armamento (Hardpoon, Maverick y 
Harm). Parte de estas mejoras servi- 
rán de base a la modernización de 
los aviones en inventario, 





CONCLUSIONES 


La modernización del inventario 


.de aviones de combate se presenta 


como una alternativa para mantener 
la eficacia de la Fuerza Aérea. La 
base de partida es un conocimiento 
exacto del estado de la estructura 
de la aeronave para después consi- 
derar, desde un punto de vista cos- 
te/eficacia, la configuración Óptima. 
Desde el punto de vista operativo, y 
según se desprende de los casos es- 
tudiados, la modernización se pre- 
senta como solución complemen- 
taria o de compromiso para rellenar 
huecos en las misiones encomen- 
dadas. La incorporación de avances 
tecnológicos a una célula ya existen- 
te tiene limitaciones que desapare- 
cen con un nuevo diseño. En conse- 
cuencia, la selección de un programa 
de modernización vendrá determi- 
nada por la misión asignada, siendo 
ésta la que indicará la conveniencia 
de adoptarlo o de adquirir un Sis- 
tema de Armas de nueva genera- 
ción. Y 








La Logistica Aérea 





=- Su punto de partida - 


EUGENIO PINEL JIMENEZ. Coronel de Aviación 


A los Jefes, Oficiales, Suboficiales y clases de Tropa que sirven con afán 
encendido en los Escuadrones y Grupos de Abastecimiento de las Unidades del 
Ejército del Aire. Con la fe ilusionada por conseguir juntos la realidad del 
Sistema Logístico ágil y eficaz, que todos deseamos para Nuestro Ejército. 


INTRODUCCION 


a Logística es la rama de la 
ciencia militar que estudia 
los “medios”, a diferencia de 


la Táctica que estudia los “méto- . 


dos” y de la Estrategia que trata de 
_los “planes”. Es, desde luego, la más 
árida y además, desde el punto de 
vista del Militar Profesional, la me- 
nos brillante; y por esta razón, sin 
duda, ha contado y cuenta con me- 


nor atención por parte de los trata- 


distas. | 

Desde que al Hombre Prehistóri- 
co se le ocurrió lanzar una piedra so- 
bre otro hombre, la historia de la 
guerra ha consistido en lanzar las 
“piedras” cada vez más grandes, en 


| mayor número y a mayor velocidad. 


Alguien tuvo que buscar las piedras 
y amontonarlas en el lugar requeri- 
do por el encargado de lanzarlas, 

Pero ya se tiene constancia histó- 
rica de que en las luchas del Anti- 
guo Imperio Persa contra las Legio- 
nes Romanas (115 a.d.C.), los Par- 
tos constituían una masa de caballe- 
ría de jinetes esteparios armados li- 
geramente con un arco, que conta- 
ban con un ininterrumpido suminis- 
tro de flechas que les proporcionaba 
un auténtico tren continuo de came- 
llos cargados, 

Ahora las modernas “flechas” 
son cohetes con carga atómica que 
tardan sólo minutos en llegar de 
Alaska a Moscú, o de Moscú al 
Atlántico, permanentemente vigila- 


dos por esos centinelas que tienen 
sus “garitas” en el espacio. 

De aquí lo sofisticado de las mo- 
dernas armas de guerra que llegan a 
tener 25,000, o más, elementos dis- 
tintos (en el caso de los modernos 
aviones), y esto, multiplicado por el 
número de armas a utilizar, eleva a 
cientos de miles los elementos que 
es necesario manejar. Se impone 
pues una metodología para identifi- 
car y gestionar esa enorme cantidad 
de elementos, que hoy se apoya en 
medios informáticos. 

Corresponde a la Logistica en su 
estudio de los “medios”, la localiza- 
ción de las materias primas, la ex- 
tracción de los materiales fundamen- 
tales, el transporte a los puntos de 
fabricación, el estudio y planifica- 
ción de la construcción de maquina- 
tía e instrumental para la fabrica- 
ción de las armas, la puesta en práac- 
tica de los procesos experimentales, 
la adquisición y almacenamiento de 
las armas y pertrechos necesarios pa- 
ra la subsistencia de la Fuerza en el 
combate, y el abastecimiento de to- 
dos esos elementos que le son nece- 
sarios en el lugar adecuado, en el 
momento oportuno y en la cantidad 
necesaria, por medio de unos trans- 
portes ágiles y fluidos. 

La Organización necesaria y los 
medios adecuados para desarrollar 
todo esto, es lo que llamamos UN 
SISTEMA LOGISTICO, Y es tan 
importante, que una Fuerza que no 
tenga adecuadamente dispuesta su 
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estructura, puede considerarse TO- 
TALMENTE INEFICAZ. 


EL SISTEMA LOGÍSTICO 


Desde hace 10 años, el Ejército 
del Aire viene haciendo un gran es- 
fuerzo por conseguir una Logística 
conforme a las necesidades de un 
Ejército moderno, 

Adoptó un Sistema Logístico que 
consideró Estructura capaz de dotar 
a su Fuerza de los elementos que le 
fueran precisos para el cumplimien- 
to de su Misión. Creó una Organiza- 
ción y la dotó de unos medios de 
personal y material, (Cuadros 1, 2 y 
3.) 

En la Organización descrita en el 
cuadro 2, se sustenta el “Sistema 
Logístico” que ha desarrollado el - 
MAMAT para la gestión del material 
de su responsabilidad, y que respon- 
de, en parte, a la definición que da- 
mos de todo Sistema Logístico de: 
ser la Estructura capaz de propor- 
cionar a la Fuerza los elementos que 
le son necesarios para el desarrollo 
de su misión. 

Decimos “en parte” porque la or- 
ganización de la Logística Aérea, se- 
gún la IG-10-6, no responde a un 
solo y único Mando, sino a tres, por 
lo que queda fuera de la gestión del 
MAMAT todo cuanto concierne al 
material de farmacia, medicina, me- 
naje y equipo de personal, e infraes- 
tructura. o 
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:Disecció ón. de Servicios de Material ES 


CUADRO NUM. 1 
LOGISTICA AEREA 








GIMAMAT 





ORGANOS 
AUXILIARES 
DEL MANDO 


ORGANOS 
AUXILIARES 
DEL MANDO 


ORGANOS 
AUXILIARES 


DEL MANDO 


ORGANOS 
DI 
DIRECCION 


ORGANOS 
DE 


DIRECCION 


UNIDADES 
AEREAS 


* GENERAL JEFE DEL MANDO DE PERSONAL 


GENERAL: JEF E. DEL: MANDO DE MATERIAL 


GENERAL DIRECTOR. DE INF RAESTRUCT URA AEREA 





aa CUADRO NUM. 2 


EL $ ANDO: DE MATERIAL 


GJ. 
MAMAT 


ORGANOS 
AUXILIARES 
DE MANDO 


_(ORGANOS DE DIRECCION). 





3. UNIDADES EN 
3 AEREAS ss 





GDINFA 





EL CICLO LOGISTICO Y NUES- 
TRO SISTEMA DE GESTION 


Todo Sistema Logístico necesita 
de una Organización y de unos Me- 
dios. 

En la Estructura expuesta del 
MAMAT pueden apreciarse, diferen- 
ciadas, las Direcciones encargadas de 
llevar a cabo las acciones correspon- 
dientes al Ciclo Logístico: Determi- 
nación de Necesidades, Adquisición, 
Almacenamiento y Distribución, y 
gestión de Mantenimiento de aque- 
lios elementos que lo precisen. 

Para que nuestro Sistema sea ver- 
daderamente eficaz la Organización 
ha de ser tal, que en ella estén per- 
fectamente dispuestas y armónica- 
mente enlazadas todas las funciones 
logísticas, para que éstas se realicen 
con la fluidez adecuada a la eficacia 
máxima; y para ello, se habrá de 
contar con los medios necesarios. 


La Determinación de Necesidades y 
la Adquisición 


La Determinación de Necesidades 
es función de la misión a cumplir y 
de los medios para realizarla. 

De la escasez de medios surge co- 
mo consecuencia la necesidad de 
adquirir, siempre conforme a la ra- 
zón Necesidades a cubrir/Medios 
económicos disponibles; e inmedia- 
tamente se ponen en marcha las 
acciones pertinentes, que desgracia- 
damente están hoy en el MAMAT 
muy por debajo de las técnicas que 
requiere un Sistema Mecanizado de 
Gestión de Material, porque esta 
gestión automática, ya lograda, cho- 
ca con los procedimientos tradicio- 
nales y lentísimos de Adquisición en 
que nos encorsetan los trámites bu- 
rocráticos inherentes a la Ley de 
Contratos del Estado, quizá tam- 
bién, a defectos de nuestra propia 
organización y a procedimientos de 
trabajo, en este aspecto, poco racio- 
nales. 

Ahora vamos a decir que un pri- 
mer estadio de la adquisición de 
materiales supone: 

— Tener previstas las Fuentes de 
Adquisición mediante información 
exhaustiva de Fabricantes y Provee- 


- dores. 
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— Tener previstas las Fuentes de 
Adquisición alternativas para un 
mismo material. 

— Disponer de una Clasificación 
de Industrias teniendo en cuenta: 

e Grado de Seguridad que 
ofrecen. 

e Calidad Técnica de los Su- 
ministros. 

e Seriedad Comercial y 
dez en atender los pedidos. 

e Grado de información técni- 
ca y comercial que son capaces de 
ofrecer, en relación con el material 
que fabrican o suministran, a efec- 
tos de identificación y catalogación 
en su caso, operación y manteni- 
miento. 

En base a esta información teóri- 
ca, se seleccionan los posibles fabri- 
cantes o proveedores, se obtiene in- 
formación de los precios correspon- 
dientes al material a adquirir y se 
“monta” el expediente, que inicia 

su lenta marcha de meses, hasta ver- 
se finalizado con la entrega del ma- 
terial en el organismo receptor. 


rapl- 


La Gestión de Abastecimiento 


El MAMAT tiene desarrollado y 
puesto en funcionamiento un Siste- 
ma Mecanizado de Abastecimiento 
de su material con el nombre de 
SISTEMA DE NECESIDADES Y 
DISTRIBUCION (SND), fruto de 
los esfuerzos de aquel Programa que 
se llamó “Peace Sigma” (P.S.). Este 
Sistema- se pone én marcha tan 
pronto el Organismo receptor (Maes- 
tranza o Grupo Logístico) recibe de 
- conformidad un artículo. 

Vamos a analizar todo este pro- 
ceso estableciendo para facilitar la 
claridad y comprensión de concep- 
tos lo que entendemos por AR- 
TICULO DE ABASTECIMIENTO Y 
ARTICULO DE PRODUCCION 
(Cuadro núm, 4.) 


La Identificación 


Con el fin de identificar con 
exactitud cada artículo de abasteci- 
miento, se le asigna a éste un Núme- 
ro de Catálogo, de forma que a cada 
artículo corresponda uno y sólo un 
Número de Catálogo, y recíproca- 
mente, a cada Número de Catálogo, 
corresponda uno, y sólo un artículo. 


| | CUADRO NUM. 3 | 


Con fecha 31 de enero de 1979 se publica la IG-10-6, que en su punto 1 dice: 

“Con la misión general de obtener, distribuir y mantener los recursos de perso- 

- nal, material e infraestructura que precise el Ejército del Aire para el cumplimiento 
de su misión, la Logística Aérea está constituida por: 


— El Mando de Personal. 
.— El Mando de Material. 


— La Dirección de Infraestructura Aérea. 
Estos Organos elias directamente del General Jefe del Estado Mayor del 


- Aire. 


- — Dentro de este esquema organizativo;: vamos a fijarnos en la parte correspon- 


ciente al MAMAT. 


El Mando de Material es definido por la 1G-10-6, como “el órgano responsable 
E la gestión de los recursos materiales y de la administración de los presupuestos 
: que se le asignen, con las siguientes funciones primarias: 
a Obtener y entregar a los centros logísticos el material que precise el Ejército 
“del. Aire para el cumplimiento de su misión, así como contratar los servicios técni- 


COS que pudieran ser necesarios. 


— Tener a su cargo las funciones de catalogación, gestión de inventario, distri- 
bución, transporte, evacuación y disposición del material del E.A. 

— Tener a su cargo las funciones de mantenimiento, reparación y modificación 
del material en el escalón superior, así como la de apoyo técnico a las Unidades 
Aéreas y a los organismos que se determinen. 

— Administrar los recursos presupuestarios que se le asignen, 

Las relaciones del MAMAT, también determinadas en la misma IG-10-6, son: 


Orgánicas 


Con el General Jefe del Estado Mayor del Aire. 


Técnicas 


— Con la Dirección General del Armamento y Material de la Defensa. 

— Con los órganos del Cuartel General del E.A. 

— Con las Unidades Aéreas del E.A. e Industrias Contratadas. 

— Con todos los: Organismos encargados del Abastecimiento y Mantenimiento 


en el Ejército del Aire.” 
De Apoyo 


— Con los Mandos Aéreos y Logísticos del E.A. y la Dirección de Infraestruc- 


tura Aérea. 


— Y aquellas otras de cualquier tipo que se estimen necesarias para el mejor 
cumplimiento de las funciones que tiene encomendadas. 


CUADRO NUM. 4 


de SP AriculO de Alasecinient es aquel cuyas características físicas y de empleo 
permiten. satisfacer una necesidad logística determinada, constituyendo las citadas 
características, la IDENTIFICACION o especificación del mismo”. 
5 Artículo" de Producción es todo aquel elaborado por un fabricante con arreglo 


“>; a.uría misma norma, especificación, planos de producción, satisfaciendo unos mis- 


mos requisitos de control de calidad, y que es identificado en el catálogo comer- 
: cial de dicho fabricante por una misma y única referencia”. 


Esta diferenciación está contenida en la IG-70-2, “Estructura y Composición del 


Catálogo de Material del E.A.”, diciendo que, “artículo de abastecimiento es todo 
ES aquel: objeto de gestión logística por parte del Ejercito del Aire; pudiendo ser un 


artículo de producción, o diferir de éste en unas modificaciones o calidades espe- 





a ciales exigidas, O llevadas a Ebo por el propio Ejército del Aire”. 


Como en el caso de nuestro Docu- 
mento Nacional de Identidad, el Nú- 
meto de Catálogo acompaña al ar- 
tículo de Abastecimiento durante 
toda su vida, esto es, desde su alta 
hasta su baja en inventario. 

Con la firma de los “Stanags” 
3150 y 3151 realizada hace unos 
meses, España se ha adherido al Sis- 
tema OTAN de Catalogación, que 
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previsoramente fue adoptado por el 
MAMAT del Ejército del Aire, para 
su material, desde 1980. 

La estructura del Número de Ca- 
tálogo es la que se detalla en el cua- 
dro núm. $. 


Identificación de un Artículo 
Identificación: acción de identifi- 


car. 
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| CUADRO NUM. 5 


AA DEL NUMERO DE CATALOGO 


El Nro Nacional de Catálogo (NNC) es un número de trece (13) dígitos, dispuestos de la Eoema que se describe a 
continuación, indicando al Propio tiempo el significado de cada grupo de cifras, 


XXAXX 


Código de clasificación del artículo. 


Las dos primeras cifras indican el 


grupo al que pertenece, y las dos se- 
gundas la clase dentro del grupo. 
(Manual 33H2-1) 


Identificar: Reconocer que una 
persona O cosa, es la misma que se 
supone o se busca, diferenciándola 
de cualquier otra. 

La acción de identificar un ar- 
tículo es la más delicada e impor- 
tante del proceso de Catalogación, 


pues para ella se necesita conocer a. 


la perfección las referencias y fabri- 
cantes de los distintos artículos de 
producción que satisfagan al artícu- 
lo en estudio, y también se necesita 
en muchos casos, describir las carac- 
terísticas de éste de forma ordenada 
y concisa. 

— Entendemos por “Referenc. 
a la identificación dada por el fabri- 
cante a un artículo de su produc- 
ción, conocida por NUMERO -DE 
PIEZA (Part Number). 

— Se entiende por “Fabricante” 
de un artículo de producción al 
dueño o responsable legal del plano, 
patente o modelo, ya sea él quien lo 
produzca o no. 


XX 


Código del País Catalogador. 
(España, 33) 


XXX XXXX 


Número no significativo, otorgado 
secuencialmente, por la Oficina Na- 
cional de Catalogación. 


A 
Número OTAN/Nacional Identificación del Artículo | 


Número OTAN/Nacional de Catálogo (NSN/NNC) 


Todos los fabricantes cuyos ar- 
tículos de producción son de inte- 
rés, están censados (a petición pro- 
pia) en sus respectivos países, por 
las correspondientes Oficinas Nacio- 
nales de Catalogación, figurando en 
las guías H-4 con un código de 
cinco caracteres denominado CODI- 
GO DE FABRICANTE. 

La asociación Número «de Pieza- 
Código de Fabricante de cada ar- 
tículo de producción, se llama 
“BLOQUE IDENTIFICADOR” y es 
la mínima información indispensable 
para la identificación de dicho artícu- 
lo, siendo esencial para todas las 
Operaciones de gestión de abasteci- 
miento. 

Para establecer el nexo de unión 
entre él o los artículos de produc- 
ción, que se ajustan o satisfacen la 
necesidad logística representada por 
el artículo de abastecimiento, a la 


asociación descrita anteriormente se 


le asigna, en referencia cruzada, el 


correspondiente Número Nacional 
de Catálogo, con lo que dicho ar- 
tículo queda identificado. 

Este método de identificación lla- 
mado “Método de Referencia”, es el 
seguido por el MAMAT del E.A. en 
su Catalogación Primaria, por la que 
se ha conseguido tener catalogados 
474.943 artículos que hoy constitu- 
yen el Catálogo de Material Aero- 
náutico del E.A., editado por el 
Mando de Material en formato mi- 
croficha, y distribuido a todas las 
Unidades y Organismos interesados 
en su consulta y explotación; tanto 
de nuestro Ejército, como de las 
FAS e industrias relacionadas con la 
Defensa. 

La tarea de Catalogación es, sin 
duda, la llave de entrada a todo Sis- 
tema Logístico, y a ella van ligadas 
todas las acciones posteriores de ges- 
tión. Es la “lista de reclutas” que 
ingresarán en un regimiento. 

Pero hay que saber qué talla tie- 


ne cada uno para vestirlos, qué nú- 
mero de pie para calzarlos; saber 
cuál son sus condiciones para desti- 
narlos, si alguno es capaz de susti- 
tuir a otro u otros, en un momento 
determinado, quién de ellos está en- 
fermo y de qué enfermedad, a fin de 
enviarlos al Sanatorio u Hospital 
más idóneo para curarlos. En fin, el 
ideal es llegar a conocer su familia, 
sus problemas personales y familia- 
res, para saber en todo momento 
cuáles pueden ser sus necesidades. 

Esta es la labor de la identifica- 
ción, del aporte de datos de la Ges- 
tión. Practicamente inagotable y 
cuanto más completa en informa- 
ción, mejor. 


El Catálogo de Material del E.A. 


La 1G-70-2 citada anteriormente, 


CUADRO NUM. 6 


DATOS DEL CATALOGO 






Datos de Identificación: 



























Número de Pieza 
Código de Fabricante 
Nombre del Artículo 

-- Número OTAN/Nacional de Ca- 
tálogo 


/ 


Datos de Gestión: 





Los que se incluyen además de los de 
identificación: 





Precio normalizado 
— Unidad de suministro 

— Cantidad por unidad de envase 
— Código de Reparabilidad 

— Código de Vida en Almacén 

-—- Código de Artículo Controlado 
— Código de Artículo Serializado 
— Código de Seguridad 

— Código de Gestor 

— Código de Depósito responsable 
— Código de Modalidad de Obten- 


— Código de Proveedor 
- — Código de País Proveedor 

— Precio de Adquisición 

— Unidad de Adquisición 
.— Fuente de Reparación 

— Código de País Fuente de Repa- 
ración 

— Precio Normalizado de Repara- 
ción 
-  — Aplicación (Identificación ' del 
Sistema) 

— Datos de Intercambiabilidad y 
Sustitución | 


en su punto 2, dice que el objeto del 
Catálogo es “disponer de un docu- 
mento, permanentemente actualiza- 
do en el que estén relacionados to- 
dos los artículos utilizados en el 
Ejército del Aire que se determine 
deban ser incluidos en él, identifica- 
dos mediante su número de catálo- 
go, junto con una serie de datos de 
los mismos que faciliten su gestión 
logística”. 

Los Datos de Nuestro Catálogo 
están en él constituyendo dos gru- 
pos, tal como se detallan en el cua- 
dro núm. 6. 


Hasta el momento se han publi- 
cado 17 ediciones del catálogo (la' 


18 está en preparación) en forma de 
Lista de Referencia Cruzada. 


LRC-1 Ordenada por Número 
de Pieza. 
LRC-2 Ordenada por Número 


OTAN/Nacional de Catálogo. 

LRC-3 Ordenada por Número 
de OTAN/Nacional de Identifica- 
ción. 

Estas ediciones son realizadas por 
el CG. MAMAT-SIDEN/DAB en el 
Taller de Microfilmación montado 
en la Maestranza Aérea de Madrid, 
que está dotado de todos los medios 
necesarios para realizar estas publi- 
caciones obteniendo la información 
tanto de cinta magnética, cuanto de 
película o papel. 


El Sistema Intermedio de Abasteci- 
miento Mecanizado (SIAM) 


— Paso Previo al Sistema de Ne- 
cesidades y Distribución (SND). 

En el momento de iniciarse las 
tareas de Catalogación ya existía en 
el MAMAT un Sistema Mecanizado 
(el SIAM) que había sido diseñado 
de tal forma que los datos aporta- 
dos a él manualmente, fueran reco- 
gidos en su archivo y desde éste, 
transferidos informatizadamente a 
los Archivos del SND. 

El SIAM contenía la informa- 
ción correspondiente a los artículos 
de los sistemas de procedencia 
EE.UU., información que era perió- 
dicamente actualizada desde aquella 
nación, mediante los procesos 
SNUD (Guía de Usuarios de Núme- 
ros de Catálogo). 
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CUADRO NUM. 7 


INSTRUCCIONES COMPLEMENTA- 
RIAS A LA CATALOGACION, 
6-IP-70-4 























— Reordenar y actualizar sus fi- 
cheros de conformidad con el Catálo- 
go de material del E. A. 

— Reetiquetar, recontar y asignar 
la localización normalizada (para lo 
que ya se habían impartido las ins- 
trucciones pertinentes) a todo el ma- 
terial en Almacén, para el futuro 
asiento de ésta última en el SND, 

— Comunicar las altas de existen- 
cias y consumos, mediante los corres- 
pondientes “Partes D” al banco de da- 
tos del SIAM. 

— Depurar los errores o discrepan- 
cias en el Catálogo de Material del 
Ejército del Aire. 


A la hora de catalogar, toda esta 
información se dio por buena (no le 
ibamos a enmendar la plana a los 
“maestros”, aunque también come- 
ten sus errores como cada cual), y 
además, todas las tareas de la Cata- 
logación se apoyaron en el SIAM, 
que vino a ser la herramienta valio- 
sísima para su realización. 

Los Equipos Catalogadores fue- 
ron “barriendo” metódica y ordena- 
damente las estanterías comproban- 
do las identificaciones del “material 
americano”, utilizando para ello las 
microfichas de la USAF, y CATA- 
LOGANDO todos aquellos artículos 
mal identificados o sin identifica- 
ción. Los datos que aportaban sobre 
papel, previamente revisados en Sl- 
DEN/DAB, pasaron al archivo 
SIAM. 

Pero este archivo contenía tal. 
bién los datos que sobre las opera- . 
ciones relacionadas con el material 
enviaban todas las Unidades del 
Ejército del Aire, mediante los lla- 
mados “Partes D”, por lo que simul- 
táneamente a las acciones de Cata- 
logación, todas las Unidades de 
Abastecimiento (Grupos y Escuadro- 
nes), incluyendo a los de Maestran- 
zas y Grupo Logístico de Transmi- 
siones, tenían que ir “poniéndose al 
día”, a fin de conseguir la entrada 
total de datos con el mayor grado 
de fiabilidad, en los archivos del 
SIAM. 

Estas acciones contenidas en la 
6.1P.70.4 son las que se resumen en 
el cuadro núm. 7.8 
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Formación de la Guardia Real en la Plaza de la Armería, con motivo de la Pascua Militar 


LA GUARDIA REAL 





VICENTE HUESO GARCIA, Capitán de Aviación 





través de este artículo se pre- 
tende dar a conocer esta 
Unidad Armada que prestan- 
do servicio a la más alta Institución 
del Estado, conjuga por un lado la 
vistosidad de sus uniformes y la 
—marcialidad de sus hombres en aque- 
llos desfiles y actus solemnes a los 
que asisten SS.MM, y por otro el 
alto grado de preparación técnico- 
militar que requiere la custodia de 
la Familia Real. 

La Guardia Real es patrimonio 
de los tres Ejércitos, pues en ella 
están representados el Ejército de 
Tierra, la Armada y el del Aire, 
aportando medios humanos y mate- 
riales para el mejor desempeño de 
las misiones que tiene asignada. 





HISTORIA 


Fue creada en su estructura ac- 
tual por Real Decreto núm, 310, de 
13 de febrero de 1979, tomando 


como antecedente inmediato al Re- 


gimiento de la Guardia Real, cons- 
tituido al crearse la Casa de S. M. El 
Rey, por Real Decreto de 25 de 
noviembre de 1975 y siendo base 
del mismo el antiguo Regimiento de 
la Guardia de S. E. el Jefe del 
Estado. En la actualidad depende 
orgánicamente del Jefe de la Casa 
de S. M. El Rey. 

El acuartelamiento se encuentra 
enclavado en El Pardo. 


MISION 


Es una unidad armada, destinada 
al servicio de la Casa de S. M. El 
Rey, y encargada de proporcionar 
honores y dar escoltas a Su Majes- 
tad y Real Familia, así como servi- 
cios análogos a los Jefes de Estado 
extranjeros en visita de Estado. 


PERSONAL 


Los mandos de la unidad proce- 
den de los cuadros de mandos de 
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los Ejércitos de Tierra, Armada y 
Aire, así como de la Escala Especial 
de la Guardia Real. 

Los Guardias Reales proceden del 
extinguido Regimiento de la Guar- 
dia de S. E. el Jefe del Estado, al 
que accedían por oposición directa, 
Con la creación en el año 1979 del 
Voluntariado Especial, los Soldados 
Reales tienen opción de llegar a 
formar parte de la Guardia Real 
como profesionales, de acuerdo con 
el puesto obtenido en el escalafón 
mediante evaluación llevada a cabo 
durante su compromiso como Solda- 
do y el número de vacantes que se 
anuncien para cada promoción. 


ORGANIZACION 


La Guardia Real está constituida 
por una Jefatura que la ostenta un 
Coronel con mando en armas y por 
unidades a pie, a caballo y motori- 
zadas, así como los servicios corres- 
pondientes, 
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GRUPO I De Guardias Reales, 
cuya misión es proporcionar la 
Guardia Militar a S. M. El Rey y 
miembros de su Real Familia en el 
Palacio de la Zarzuela, así como las 
escoltas solemnes. 

Está constituido por: 

— Mando y Plana Mayor. 

— Primera Compañía de Control 
Militar. 

— Segunda Compañía de Control 
Militar, 

Escuadrón de Lanceros del 
Rey, constituido por: 

. Dos Secciones de Lanceros. 

. Sección de Coraceros. 

— Compañía Mixta, constituida 
por: 

. Seccion de Alabarderos. 

. Sección de Motos. 

. Sección de Perros. 

— Sección de Artillería Ligera. 

Alguna “de estas unidades man- 
tienen viva la Historia de España, 
reflejada en sus uniformes y tradi- 
ciones. 

Así, la Sección de Alabarderos, 
conserva en su fondo las constantes 
históricas que dieron vida al antiguo 
Real Cuerpo de Alabarderos que fue 
creado en diciembre de 1504 por el 
Rey Don Fernando el Católico, con 
el nombre de Guardia Española o 
Amarilla, con misión de prestar la 
Guardia Interior del Palacio Real. 

Desde el día del “Desfile de las 
Fuerzas Armadas” del año 1981, 
celebrado en Barcelona, un Zaguane- 
te de Guardias Reales Alabarderos 
viene dando escolta en la Tribuna 
, Real a SS.MM. los Reyes, así como 
en las grandes solemnidades con un 
uniforme que data del año 1881, 

En la última visita de Estado de 
los Reyes al Reino Unido, esta sec- 
ción prestó el Servicio de Guardia 
Interior en la recepción ofrecida por 
nuestros Monarcas a la Reina de 
Inglaterra en la Embajada Española. 

El Escuadrón de Lanceros del 
Rey es una unidad singular, al ser la 
única representación en el Ejército 
de una unidad de caballería monta- 
da. 

Luce uniformes que son una ré- 
plica exacta del Escuadrón de la 
Guardia de Caballería de Alfonso 
XIII, prestando su primer servicio, 
al dar escolta a SS.MM., el día del 
“Desfile de las Fuerzas Armadas” 
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Lancero del Escuadrón de Lanceros 


celebrado en Madrid en 1976. 

La Sección de Coraceros, que re- 
vive a la “Escolta Real” de Alfonso 
XIII, prestó su primer servicio el día 
del “Desfile de las Fuerzas Arma- 
das” de 1982, celebrado en Zara- 
goza, dando escolta de honor a 
SS.MM. 

La diferencia existente entre Co- 
raceros y Lanceros estriba que los 
primeros llevan coraza en los desfi- 
les que- escolta a los miembros de la 
Familia Real, cubre la vanguardia y 
los flancos del vehículo Real; los 
segundos, como su nombre indica, 
portan lanza y cubren la retaguardia 
de dicho vehículo. 

La Sección de Artillería Ligera 
tiene por misión rendir honores de 
ordenanza a Su Majestad El Rey y 
Jefes de Estado Extranjeros. 

Con motivo de la Pascua Militar 
y la onomástica de S. M. El Rey 
realizan las salvas de ordenanza, tres 
veces al día en el Palacio de Orien- 
te, 

Esta sección tuvo una actuación 
destacada en el traslado de los res- 
tos mortales de S. M. El Rey Don 
Alfonso XIII al Monasterio de El 
Escorial, 

El material que posee son dos 
cañones de “tiro rápido” Schneider 
de 75/28, modelo 1906; cada uno 
es tirado por seis caballos de raza 
bretona. 

Efectuó su presentación en la 
Plaza de la Armería ante S. M. El 
Rey con motivo de la Pascua Militar 


de 1979. 


GRUPO Il. De Soldados Reales, 
cuya principal misión es rendir ho- 
nores a S. M. El Rey y miembros de 
su Real Familia, así como a los 
Jefes de Estados Extranjeros en visita 
de Estado y a los Embajadores Ex- 
tranjeros en su presentación de Car- 
tas Credenciales a S. M. El Rey. 

Fue creado por Real Decreto 
1954/79, de 4 de agosto, con la 
finalidad de dar oportunidad a la 
juventud española de prestar su Ser- 
vicio Militar cerca de S. M. El Rey. 

Este grupo reúne la peculiaridad 
de estar representado por los tres 
Ejércitos con una Compañía de cáda 
uno de ellos. 

Está compuesto por: 

— Mando y Plana Mayor. 
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— Una Compañía de cada Ejérci- 
to, cuyas denominaciones son: 

. Ejército de Tierra: Recibe el 
nombre de Compañía “Monteros de 
Espinosa” en recuerdo del Cuerpo 
de Monteros creado en el siglo XII 
para custodia, seguridad y escolta a 
los Reyes de Castilla. ' 

. Armada: Recibe el nombre de 
Compañía “Mar Océano”, rememo- 
rando el espíritu de las Compañías 
viejas de los Tercios de Nápoles y 
del Tercio de la Armada de la Mar 
Océano, que en el siglo XVI comba- 
tieron por tierra y mar. 

Ejército del Aire: Se la ha 
denominado Escuadrilla “Plus Ul. 
tra”, en memoria de la gloriosa ges- 
ta realizada por la Aviación Españo- 
la en 1926, y cuya hazaña ensalzó 
por todo el mundo el nombre de 
España. 

Este grupo, precedido de la Es- 
cuadra de Gastadores, desde el día 
del “Desfile de las Fuerzas Arma- 
das” del año 1981, celebrado en 
Barcelona, ocupa el primer lugar en 
las fuerzas a pie, como se establece 
en el artículo 426 de las Reales 
Ordenanzas del Ejército de Tierra, 
con uniforme de gran gala básico de 
la Guardia Real. 

GRUPO II De Guardias Reales, 
cuya misión es de apoyo logístico a 
la Unidad. 

COMPAÑIA DE TRANSMISIO- 
NES. De Guardias Reales, cuyo co- 


metido es materializar los enlaces | |: 


necesarios a la Unidad, así como 
apoyar con el personal y material de 
- transmisiones al Centro de Comuni- 
caciones de la Jefatura del Estado. 


COMPAÑIA DE TRANSPOR- 
TES. De Guardias Reales, 
proporciona los medios de trans- 
porte necesarios para caravanas so- 
lemnes de la Familia Real y de Jefes 
de Estado Extranjeros en visita de 
Estado, además de los servicios pro- 
pios de la Unidad. 

UNIDAD DE MUSICA Y BAN- 
DA. Entre otras misiones destacan 
la rendición de honores en los Actos 
que asistan SS.MM. los Reyes o 
miembros Reales, visita de Jefes de 
Estado Extranjeros en visita de Esta- 
do y en presentación de Cartas Cre- 
denciales de los Embajadores Ex- 
tranjeros. 
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Pieza de la Sección de Artillería 


COMPAÑIA DE DESTINOS. De 
Guardias Reales, cuya misión es en- 
cuadrar administrativamente el per- 
sonal perteneciente al Mando y a la 
Plana Mayor de Mando. 


EL EJERCITO DEL AIRE EN LA 
GUARDIA REAL 


Está representado a través de la 
Escuadrilla “Plus Ultra”, cuyo cua- 
dro de mandos procede del Ejército 
del Aire. 

Además de los cometidos y servi- 
cios propios de cualquier Unidad, 
los Oficiales y Suboficiales prestan 
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servicio en el Palacio de la Zarzuela, 
en el Palacio Real de Oriente con 
motivo de Cartas Credenciales y Au-. 
diencias Militares. Los Oficiales efec- 
túan además escoltas militares.a los 
miembros de la Familia Real en 
visitas a centros e instalaciones del 
Ejército del Aire. 

Con motivo de visitas de Jefes de 
Estado Extranjeros se prestan séqui- 
tos técnicos y Oficial de Guardia en 
el Palacio de El Pardo, residencia 
oficial durante su permanencia en 
España. 

La Escuadrilla está formada por 
150 hombres que efectúan su perio- 
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Escuadrilla “PLUS ULTRA” rindiendo honores al 


do de instrucción en el Aeródromo 
Militar de Villafría y después de ser 
nombrados Soldados Reales realizan 
el Curso Básico de Paracaidismo en 
la Escuela Militar “Méndez Parada”. 
En la actualidad tanto Mandos co- 
mo Tropa, mantienen la aptitud pa- 
racaidista, 

Además de sus misiones anterior- 
mente expuestas dentro del Grupo 
II, lleva a cabo un intenso programa 
de actividades, para alcanzar la ade- 
cuada formación de una Compañía 
de Fusileros, realizando maniobras a 
nivel de Sección y Compañía dentro 
del seno de la Guardia Real, así 
como esporádicamente ejercicios 
con el Ejército del Aire, en estrecha 
colaboración con la Escuadrilla de 
Zapadores Paracaidistas. 

Es ésta, en definitiva, una Unidad 
al servicio directo de la Corona, 
conservando las peculiaridades pro- 
pias del Ejército del Aire. 

Por último, rendir homenaje a 
aquellos miembros de esta Unidad 
que en el desempeño de sus obliga- 
ciones dieron su vida y a través del 
tiempo continúan en nuestro recuer- 
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Presidente del Salvador con motivo de la visita de Estado 


do y constituyen un vivo ejemplo 
para sus compañeros, 

El día 5 de noviembre de 1980 
el Cabo Habilitado de la Compañía 
“Monteros de Espinosa” se abalan- 
zÓ cubriendo con su cuerpo a un 
compañero que estaba lanzando una 
granada y ésta explosionó repenti- 
namente, muriendo el citado Cabo. 

El 7 de mayo de 1981, por la 
acción de un atentado terrorista, 
contra el entonces Jefe del Cuarto 
Militar, Teniente General don Joa- 
quín de Valenzuela Alcíbar Jáure- 
gui, fallecieron su Ayudante, Te- 
niente Coronel de Infantería don 
Guillermo Tévar Saco, el Cabo de 
esta Guardia don Manuel Rodríguez 
Taboada, y el Guardia Real don 
Antonio Nogueras García. 

Efectuando unas maniobras la 
Compañía “Mar Océano” en las pro- 
ximidades de Guisando (Avila), unos 
montañeros quedaron aislados por la 
crecida de un río. El Cabo Habili- 
tado López Martínez se prestó a su 
rescate, salvando la vida de los 
montañeros a costa de la suya pro- 
pia. MB 
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EL EJERCITO DEL AIRE Y LOS TRASPLANTES 


Todavía hoy los trasplantes de órganos vitales causan un verdadero impacto social, Si a 
ello añadimos que España ocupa el segundo lugar de los países europeos, tras Alemania, en 
cuanta al número total de trasplantes realizados en el último año, es comprensible que la 
Prensa refleje con cierta frecuencia algunos de estos actos terapéuticos. 

Por otra parte, el Ejército del Aire se ha comprometido de manera formal a participar 
activamente en la política nacional de trasplantes, ya a través del Hospital del Aire, que realiza 
“por sí mismo operaciones de trasplante de riñón o proporciona órganos procedentes de donan-. 
tes propios para su utilización en otros centros hospitalarios, o bien con la actuación de sus 
Unidades Aéreas en el transporte, posibilitando los traslados de equipos médicos y órganos 
donados en los momentos oportunos y con la rapidez necesaria para garantizar el éxito de tan 
delicadas operaciones, | | ( 

Estas son las razones por las que ofrecemos el presente dossier, que permitirá hacerse una 
idea de las realizaciones y proyectos en este novísimo campo de actuación médica, que tan 
importante incidencia comienza a tener en la salvación de vidas humanas y al que nuestro 
Ejército se ha incorporado decididamente, dispuesto a poner en juego sus medios y tripulacio- 
nes en beneficio de sus conciudadanos, 

Su contenido es el siguiente: E 

El artículo del teniente coronel médico Arturo Ortiz González nos introduce en el tema 
con un poco de historia de esta recientísima actividad, tratando los aspectos socioeconómicos 
y éticos para centrar después su atención en el trasplante renal, que es el único que se realiza 
por ahora en el Hospital del Aire, 

Los aspectos logísticos del trasplante y su proceso, corren a cargo de los capitanes José 
Ramón Gutiérrez González y Andrés Carretero Quevedo, que explican en su artículo la manera 
de hacerse donante. 

La necesidad de un ordenamiento jurídico del tema dio lugar a la Ley de Extracción y 
Trasplante de Organos (L.E.T.O.) y a su posterior desarrollo, objeto de estudio del teniente 
coronel Antonio Méndez Martín y de Jesús Bañuelos Pérez, igualmente teniente coronel médi- 
CO, 

Como caso concreto, el comandante Alfonso López Miranda y el capitán José Luis 
Hernández Riesgo cuentan la extracción e implantación renal desde un punto de vista médico, 

Por último, los tenientes Antonio Alonso Ibáñez y Juan A, Rodríguez Medina nos infor- 
man de la participación de las Unidades Aéreas en este proceso, que concretan en el relato 
pormenorizado de una misión TOT de extracción y transporte de un órgano. WM 
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Trasplante 


de órganos, 
su significado 





ARTURO ORTIZ GONZALEZ, Teniente Coronel Médico del Ejército del Aire 





(“Nemo sibi nascitur” de “Nadie ha nacido para sí mismo”) 


SITUACION EN EL TIEMPO 


a idea del trasplante de órgamos, como mito o como sueño, siempre ha estado presente en la 

humanidad. En las sirenas o en los minotauros de la mitología están implícitos los trasplantes. El 

milagro de San Cosme y San Damián en el s. Il, al poner la pierna de un negro a un blanco (fig. 1), 
podemos considerario como el primer trasplante de que se tiene noticia, aunque fuera taumatúrgico. 

Los trasplantes biológicos son una conquista de la segunda mitad del siglo XX, aunque sus raíces vienen 
de más atrás, y como tales consideramos los trabajos de Carrel sobre suturas vasculares, el descubrimiento de 
los grupos sanguíneos ABO por Landsteiner y los estudios inmunológicos de Medewar. Precisamente son 
inmunológicos los mecanismos por los que mantenemos nuestra mismidad biológica, todo tejido extraño, no 
de uno mismo, es destruido o rechazado por nuestro organismo. La reacción de rechazo ha sido, en parte sigue 
siendo, uno de los mayores obstáculos al éxito de los trasplantes; de ella tenemos un mejor conocimiento, 
gracias a Dausset —Premio Nobel, casado con una madrileña—, que en 1958 describió el sistema mayor de 
histocompatibilidad. En la actualidad se realizan los siguientes trasplantes de órganos: cabellos, córnea, 
pulmón, corazón, sangre, hígado, páncreas, riñón, huesos de brazo o pierna, vaso sanguíneo, médula ósea y 
piel. 

El trasplante de córnea es el que menos BroIcmas plantea por ser avascular, fue decisivamente impulsado 
por el español Castroviejo. 

Sin duda, los trasplantes de órganos vitales son los que han supuesto un verdadero impacto científico y 
social. 

El de corazón, realizado en 1967 por Barnard, tuvo gran difusión periodística, aunque la experiencia más 
enriquecedora fue aportada por Shunway. 

El de hígado, debe a Starzl, a partir de 1968, la realidad que hoy es, a pesar de sus limitaciones. 

El de médula ósea tuvo a Thomas, 1975, por principal artífice, 

El trasplante de riñón es el más sólidamente establecido y es el único que se realiza en el Hospital del 

Aire. Estas razones justifican que lo tratemos de forma preferente. 
Ñ Los primeros injertos de riñón se hicieron al final de la década de los 50, casi simultáneamente en 
París y Boston. En Boston (Merrill) fue un trasplante de donante vivo a un hermano gemelo univitelino, es 
decir, con una identidad biológica absoluta. En París (Hamburger) fue un trasplante de donante de cadáver a 
un portador de un riñón único que se le rompió en un accidente, obligados por las circunstancias se efectuó el 
trasplante, la identidad biológica era nula y:.así fue el resultado. 

- En los aproximadamente 35 años transcurridos desde entonces no se ha conseguido unificar bastante 
ambos caminos. No hace falta tener un hermano gemelo para que el trasplante tenga éxito, lo garantiza un 
riñón de cadáver adecuado. É 

En España, los primeros trasplantes se hicieron en 1965 en Madrid (Fundación Jiménez Díaz) y en 
Barcelona (Hospital Clínico). Hay dos Hospitales Militares que trasplantan, el Gómez Ulla, desde 1980, y el 
Hospital del Aire, desde 1982. 
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INCIDENCIA SOCIO-ECONO- 
MICA 


os enfermos con insuficien- 

cia renal terminal, unos 

EEES 10.000 en España y alrede- 

dor de 200 en las F.A.S., necesi- 
tan estar incluidos en un programa 
de Hemodiálisis periódicas, para 
que su sangre sea depurada duran- 
te 4 horas, 3 veces por semana, en 
un riñón artificial (fig. 2). 

Este procedimiento terapéu- 
tico —que ha supuesto un hito en 
la Historia de la Medicina, pues 
por primera vez en ausencia de un 
órgano vital no significa ni la 
muerte ni una supervivencia vege- 
tativa, sino una vida prácticamen- 
te normal—, tiene sobre todo dos 
inconvenientes, uno individual y 
otro social, 

+El individuo queda condi- 
cionado en todos los órdenes al 
cordón umbilical que es la máqui- 
na: el enfermo y su familia tiene 

- (que adaptar su residencia, su lugar 
y forma de trabajo, sus vacacio- 
nes, etc., a la programación de las 
sesiones. La máquina que da vida, 
también esclaviza, 

Para la sociedad el enfermo 
renal supone un gasto económico 
estimado en 3 millones de pese- 
tasfaño, con lo que el coste total 
para la Seguridad Social española 
es de 30.000 millones, 600 de los 
cuales corresponden al ISFAS; pe- 
ro además del gasto, hay que aña- 
dir lo que el enfermo en esta situa- 
ción de minusvalía laboral, cuan- 
do no baja laboral, deja de producir. 
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El trasplante renal incide fa- 
vorablemente sobre estos dos as- 
pectos negativos del tratamiento 
con diálisis. 

Para el individuo dejar de 
depender de la máquina significa 
poder reinsertarse plenamente en 
la sociedad con actividades perso- 
nales, familiares y laborales nor- 
males. Para la sociedad significa 
un ahorro económico considera- 
ble, ya que los gastos de trasplante 
se calculan en 1,5 millones de pe- 
setas, es decir, el equivalente a me- 
dio año de hemodiálisis y la recu- 
peración social y laboral plena de 
uno de sus componentes, Tabla! o 
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Fig. 2. El ÑÓN artificial 


CONTEXTO MEDICO-SANITARIO 


| trasplante renal no es un hecho esporádico en la Medicina, es una consecuencia lógica del progreso en 
- diferentes ramas que han confluido en este punto, tales como la Nefrología, hemodiálisis aparte, la 
Cirugía, con las suturas vasculares, la Inmunología, con la histocompatibilidad, o la Medicina Intensiva, 
por citar algunas a título de ejemplo. | 

La experiencia de los trasplantes está ligada a los avances técnicos de los que la Medicina se ha 
aprovechado, la informática y los medios de transporte sobre todo. 

La informática permite temer un banco de datos con todas las características de todos los receptores de ri- 
ñón y encontrar en una extensa área geográfica el donante inmunológico adecuado. Los medios de transporte per- 
miten poner el riñón junto al receptor en un plazo de tiempo suficientemente corto como para que éste sea útil. 
La aviación presta inestimables servicios en el transporte de riñones entre nación y nación o entre continente y 
continente. Los intercambios de órganos con Francia, sobre todo, o con USA, se realizan desde hace años. 

Gracias a esta conjunción de progresos médicos y técnicos se ha conseguido en España el aumento de 
trasplantes, reflejado en la Tabla 1, que ha permitido alcanzar los 1.000 trasplantes en el año 1985, lo que 
supone lograr los 30 trasplantes/millón de habitantes/año, que se considera cifra cercana a la Óptima. 

La participación del Hospital del Aire en extracción y trasplantes puede verse en la Tabla ll. 

Ahora España ocupa un lugar de privilegio entre los países de Europa, sólo superado por Alemania en el 
número total de trasplantes realizados durante el último año, aunque el porcentaje, respecto al número total 
de enfermos, sea aún inferior a los países nórdicos, Inglaterra y Suiza. 

El trasplante renal es el único que tiene un puesto definitivo en la rutina clínica, con supervivencia 
actuarial progresivamente mayor, hasta el punto de que cada año que pasa se acerca más a la media de 
supervivencia de la población sana. 





SOLIDARIDAD HUMANA 


| trasplante es un hecho terapéutico que tiene una dimensión mayor que la de la medicina 
convencional, Es cierto que existe un apoyo económico y logístico de la sociedad y una intervención 
técnica del médico, como en cualquier otro acto terapéutico; pero la actitud del enfermo, del prójimo y 
del médico, es lo que le confiere una nueva dimensión. 
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Tabla tl. Trasplantes Hospital del Aire 


El prójimo no da sólo dinero, no da sólo consejos, no da sólo afecto —con ser mucho todo ello—, da una 
parte física de sí mismo. Esto es un gesto de solidaridad, tan encomiable, que enaltece al género humano. Es 
una actitud ante los semejantes más trascendente que el hecho mismo del trasplante. 

El afán de ayuda del médico al enfermo es consustancial con su profesión, pero en el caso del trasplante 
renal adquiere límites de heroicidad; éstos siguen realizándose gracias a un esfuerzo denodado de los médicos, 
poniendo su tiempo, su dinero, su familia y a veces su libertad, al servicio del trasplante. El médico necesita 
apoyo de los legisladores, administradores y jueces, para que sea un acto normal de trabajo y no un acto de 
esfuerzo sobrehumano. 

El enfermo es quien ¿inconscientemente, sólo por estar, ha permitido esta actitud de solidaridad del médico. 
El enfermo renal, que primero vive dependiendo de una máquina y después del riñón de otra persona, al pedir 
para él está prestando un gran servicio a la ciencia y a la solidaridad de la Humanidad entera. 


EL EQUIPO DE TRASPLANTE DEL HOSPITAL DEL AIRE 


il Hospital del Aire está autorizado para extraer y trasplantar órganos por O.M. de 2-2-82, B.O.E. 
27-3-82, renovado en 1986 por cuatro años más. 

MLlLa autorización ha supuesto el espaldarazo oficial al alto nivel asistencial y de investigación del Hospital 
entero, ya que los requerimientos exigidos para conceder la autorización son rigurosos. .El nivel se ha 
conseguido gracias a una planificación general del Hospital a largo plazo y gracias a una planificación a medio 
plazo de los Servicios de Cirugía Cardiovascular y Nefrología, con el objetivo concreto del trasplante. 

Es difícil precisar los límites de un equipo de trasplante; en sentido estricto, por su mayor 
responsabilidad directa, en nuestro Hospital está formado por los Servicios de Nefrología, que se encarga de los 
aspectos médicos y logísticos, y de Cirugía Vascular, que lleva los aspectos quirúrgicos, y Medicina Intensiva, 
que lleva más directamente el peso de conseguir donantes. 

Colaboradores inmediatos en el injerto, con este núcleo del equipo, son los Servicios de Anestesia, 
Neurocirugía, Neurología y Urología; a partir de aquí, el círculo se agranda sobre todo en la colaboración de 
los Servicios Generales del Hospital (Radiología, Laboratorio, Hematología, Medicina Nuclear, Iinmunologfía..., 
etc.) | 
El trasplante es un ejemplo de trabajo coordinado intrahospitalario, interhospitalario e incluso 
internacional. Desde nuestra perspectiva aeronáutica, debemos resaltar la colaboración que la Aviación Militar 
y la Aviación Civil han prestado y siguen prestando al transporte de órganos para trasplante. Ml : 
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Aspectos jurídicos y legales 
del trasplante de órganos 
en España 





ANTONIO MENDEZ MARTIN, Teniente Coronel Médico del Ejército del Aire, y 


JESUS BAÑUELOS PEREZ, Teniente Coronel Médico del Ejército del Aire 





:L TRASPLANTE DE ORGANOS: NECESIDAD DE UNA ORDENACION LEGAL 


a realidad de esta progresista modalidad terapéutica ha introducido un nuevo elemento de estudio, 
trabajo y reflexión, ya no sólo dentro del campo puramente médico y científico, sino también y no de 

- forma menos importante, en el terreno jurídico, social y económico, así como en el pensamiento ético 
y moral que a todos nosotros nos es obligado, sea cual fuere nuestra tarea o nuestro diferente talante 
ilosófico y religioso. 

Durante muchos años se han estado realizando en España los trasplantes de órganos gracias al esfuerzo, 
Jedicación y entusiasmo de los profesionales implicados en esta actividad, siempre sin protección jurídica 
adecuada, lo que suponía trabajar en límites rayanos a la ilegalidad, aunque impulsados por una fe meridiana 
2n los fines de su tarea, y apoyados por una total serenidad de conciencia ética y moral, en relación a los medies 
y procedimientos utilizados. . 

La necesidad, por lo tanto, de una Ley de Trasplantes que regulase en una sistematización orgánica y 
initaria todos los elementos que son precisos para la realización de un trasplante de cualquier órgano era 
vidente. 

Esa ley debí contemplar aspectos médicos, especialmente la definición de muerte y otros problemas de 
liverso tipo: humanos, sociales y, sobre todo, legales y organizativos. 

Esa ley, asimismo, debería inspirarse por una correcta deontología que contemple los principios morales 
implicados en estas operaciones y las normas éticas que deben salvarse a toda costa para que dichas 
peraciones sean intachables, Una legislación, en suma, que incorporase la realidad social a un ordenamiento 
le absoluta licitud jurídica. j 

Un difícil escollo en el desarrollo legal era especialmente la definición, con absolutas garantías, del 
nomento cierto de la muerte; hecho que no puede establecerse bajo un punto de vista exclusivamente legal, 
sino que deben ser los médicos los que tienen que establecer la definición de muerte y los criterios y 
rocedimientos adecuados para ello. 

Actualmente, y con una amplia coincidencia con otros grupos de expertos, la muerte neurológica o 
serebral fue aceptada como definición de muerte legal, de forma que la muerte cerebral pasa a ser sinónimo de 
Jiagnóstico precoz de muerte total. 


LEGISLACION ACTUAL 


nteriormente a: la Ley de Extracción y Trasplante de Organos (L.E.T.O.) de 1979, la legislación 
española ya contemplaba este tema, pero nunca de forma unificada, a pesar de que el trasplante de 


córnea y de riñón, en nuestro país, era una realidad desde la década de los sesenta. | 
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La insuficiencia de la legislación española de aquel momento, sobre esta materia, ocasionaba lagunas 
situaciones contradictorias o, cuando menos, aspectos que planteaban notables complicaciones de order 
práctico y que dificultaban, cuando no impedían, la realización de la toma de órganos para trasplante, a 
menos dentro de la ley. 

Era necesario reducir las dificultades, agilizar los trámites y, desde luego, actualizar los textos legales 
especialmente en lo referente a la definición de muerte, ya que su determinación es, precisamente, la pieza base 
donde se apoyan todas las cuestiones legales, éticas y profesionales en esta materia. 


En este sentido, la legislación actual está contenida en los siguientes documentos: 


1. Ley de Extracción y Trasplante de Organos Humanos. 27-10-1979 (''BOE” 30-10-1979). 
2. Real Decreto para Desarrollo de esta Ley (''BOE” 13-3-1980). 

133. Creación de la Organización Nacional de Trasplantes ("BOE” 2-7-1980). 

4. Desarrollo de la Regulación de la Ley (“BOE” 2-7-1980), 

5. Creación de la Comisión Asesora de Trasplantes de Organos (“BOE” 18- 9- 1980). 


Comentaremos brevemente lo más significativo de esta legislación. 


La Ley sobre Extracción y Trasplante de Organos Humanos (L.E.T.O.). 


Fue presentada a la Mesa del Congreso, como proposición de ley, el 24-10-1978 y fue aprobada 
básicamente, con el asentimiento de todos los grupos políticos, en octubre de 1979, 

. Consideramos esta ley una ley progresista, avanzada, parecida a la francesa, pero más profunda y a 
mismo tiempo concreta que ésta. Es un paso jurídico necesario e importante, posteriormente mejorado por la 
ordenación y reglamentación, que se basa en los principios de solidaridad y libertad, siendo claramente positiva 
desde un punto de vista moral y ético. Abre la posibilidad de realizar trasplantes de todo tipo, incluso todav íz 
hoy no afrontados, y coloca a España dentro de las cinco naciones más progresistas en materia de 
reglamentación de trasplantes, debiendo recordarse que en aquellas fechas sólo 16 países en todo el mundc 
dispon ían de una legislación específica y, a título de ejemplo, ni siquiera Bélgica, ni R. F. de Alemania, teníar 
adecuada reglamentación sobre ello. 

Es una ley que defiende la libertad individual y las garantías personales del donante. vivo, quizá: 
exigiendo un trámite jurídico excesivamente complejo, que si bien es deseable para evitar cualquier tipo de 
error o abuso, debería ofrecer más facilidades para aplicar el espíritu de la norma, siendo deseable un: 
agilización de los trámites judiciales y burocráticos en este tema. 

Lo más importante de la ley es que acepta la muerte cerebral como diagnóstico y definición del 
fallecimiento, que respeta al máximo la voluntad del individuo en donar o no sus órganos, que evita todo tipc 
de negociación económica o material en el acto de la donación, y en que protege, al máximo, al posible recepto! 
del trasplante. . 

Precisamente el punto quinto que se refiere a la extracción de órganos de cadáver, es el más valiente, 
humano y solidario, que contiene la ley. Es un sistema adoptado por las legislaciones más avanzadas 
recomendado por el Parlamento Europeo y por las Sociedades Médicas implicadas en los aspectos operativo: 

del trasplante, así como por las Asociaciones de Enfermos Renales. 


% Desarrollo de la L.E.T.O. R.O. 426 de 2 de febrero de 1980 ('*BOE”” 13-3-1980). El contenido de est: 
decreto, amplio y preciso, aunque por ello quizás excesivamente rígido en algún punto, comprende tre: 
capítulos: El primero trata de la obtención de órganos procedentes de donantes vivos; el segundo se refiere a 
la extracción de órganos o piezas anatómicas de fallecidos, y el tercero define los requisitos para autorizar el 
trasplante de Órganos y las garantías que deben ofrecerse al receptor de ellos. 


— En el primer capítulo, se estipulan las condiciones técnicas y las garantías obligadas para la extracción 
de órganos de donantes vivos y, si bien mantiene al máximo la libertad y conciencia del acto de donación, 
evita susceptibilidades y reduce al máximo los posibles abusos, malas interpretaciones o presiones no 
admisibles, hace el proceder excesivamente prolijo y complicado, que. en muchos casos puede retrotraer al 
posible donante, de su decisión inicial. 

— En el segundo capítulo sobre extracción de órganos de cadáver, vuelve a garantizarse la calidad 
técnica de los equipos dedicados a esta misión; insiste en la donación automática en caso de no oposición 
expresa, en vida del fallecido, y los procederes de realización de esa oposición, debiendo ser demostrada y 
comprobada esa negativa, en el caso de negativa familiar. 


Se define el concepto y la comprobación de la muerte cerebral, dentro de los conocimientos y 
procederes científicos aceptados hoy universalmente, y ofrece completa garantía; bajo responsabilidad persona! 
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' profesional de tres médicos, en la conformación del certificado de defunción, con comprobación poster jor 


le todas las circunstancias. 

— En el tercer y último capítulo, se refiere a los requerimientos para autorizar el trasplante de órganos 
lumanos, y las garantías que debe recibir el receptor, tanto a nivel técnico, como jurídico y humano, con 
ceptación escrita del receptor. 


e En fecha 23-4-1980, se emite una orden para la homologación, en un año, de las autorizaciones de 
os Centros dedicados a extracción y trasplante de órganos, obtenidas al amparo de legislaciones previas. 


e Organización Nacional de Trasplantes. Creada por resolución 27-6-1980 (*“*BOE” 2-7-1980) para facilitar 
a extracción, transporte, importación e intercambio de órganos, especialmente riñones. Sistematizar y 
jeneralizar los estudios inmunológicos pertinentes, promover estudios e investigaciones sobre esta materia, 
solaborar con las organizaciones internacionales similares y con las autoridades sanitarias. También es misión 
le ella, el definir la estructura, medios, funciones y competencias de los laboratorios de histocompatibilidad. 


e En esa misma fecha se publica la resolución por la que se Desarrolla el Reglamento de la L.E.T.O., 
specialmente 'en lo que se refiere a las condiciones de los Centros, formalidades para acreditación y 
utorización, y de forma particular, la creación del libro registro de voluntades, tanto positivas como negativas 
le posibles donantes que ingresen en esos Centros, así como las recomendaciones sobre los procedimientos de 
nformación que pueden y deben ser utilizados en los hospitales autorizados, hacia pacientes, familiares y 
ualquier persona interesada en este tema. 


e Comisión Asesora de Trasplantes de Organos (C.A.T.O.). En Orden Ministerial de 25-8-1980 (“BOE” 
18-9-198Q) se crea dicha Comisión, dependiente de la Secretaría de Estado para la Sanidad, y cuya misión es 
a información y asesoría a dicha secretaría, en materia de acreditación, homologación y autorización de los 
centros y Servicios Sanitarios que intervengan en la realización de trasplantes de órganos. Asimismo, le 
ncumbe la asesoría sobre realización de campañas de educación sanitaria, y de cuantas medidas se estimen 
tecesarias para incrementar la realización de trasplantes de órganos. 


Por último, comentaremos que en mayo de 1983, se estableció sentencia del Tribunal Constitucional, 
or lo cual corresponde a las Comunidades Autónomas que lo hayan solicitado, otorgar las autorizaciones 
orrespondientes a los Centros para la extracción de órganos y para la realización de un trasplante. 


CONSIDERACIONES FINALES 


sta ley suscitó, como era de esperar, numerosas opiniones, y evidentes Controversias, por diferentes 

motivos, no pocos de los cuales fueron debidos a una inadecuada difusión o deficiente calidad de la 

información, cuando no malintencionada, así como por tropezar con una escasa mentalización social y 
wmerosos prejuicios de índole: diversa. Sin embargo, fue, desde su comienzo, bien acogida por parte de los 
rofesionales en este campo y por los pacientes renales, y asociaciones de los mismos, que veían esperanzados 
ma vía más fructífera para la resolución de su angustiante situación médica. 

Esta ley es un gran instrumento para la realización de los trasplantes, pero su éxito dependerá de 
wuestra capacidad y voluntad para ser utilizada con provecho. Deberá ser complementada con una adecuada 
rganización y coordinación, que indudablemente aún presentan defectos, especialmente a nivel estatal, ya que 
Jentro de áreas regionales y Comunidades Autónomas concretas, la dinámica de todo el sistema implicado en 
ol trasplante e intercambio de órganos, es más activa y adecuada que en el conjunto nacional. 

Si bien es cierto que la ley desmitifica el cuerpo sin vida —se ha hablado de “socialización del 
adáver'*— y aporta seguridad y garantía sobre la extracción de sus órganos, ello no es suficiente, sin embargo, 
lado que en razón. de las corrientes culturales y educativas, costumbres familiares, confesiones religiosas mal 
nterpretadas, etc., que respaldan débiles y anacrónicos argumentos de carácter moral y ético, existe una real 
dificultad en la obtención de órganos de cadáver, 

Por los motivos citados, la ley de L.E.T.O. no ha podido ser aplicada en toda su amplitud, ya que se 
sigue solicitando en los hospitales la autorización expresa de los familiares del finado, para proceder a la 
axtracción de órganos, pues existe el convencimiento entre los profesionales de esta materia, que si se aplicase 
igurosamente la ley extrayendo órganos cuando no hubiese constancia de la negativa previa del finado y sin 
'ener en cuenta a los familiares, podrían presentarse reacciones muy desagradables y negativas en todos los 
sentidos. Precisamente, por seguir solicitando la autorización expresa de los familiares, se pierden, aproximada- 
nente, un tercio de las posibles donaciones y, en este sentido, el artículo 8.” del Reglamento que desarrolla 
sta ley, .en que se indica que la oposición para la extracción del órgano puede hacerse, no sólo por el 
Jonante, previamente a su muerte, sino por los familiares y allegados, recorta notablemente el espíritu 
ambicioso y generoso de.la misma. 
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JOSE RAMON GUTIERREZ GONZALEZ, Capitán Médico del Ejército del Aire 
ANDRES CARRETERO QUEVEDO, Capitán Médico del Ejército del Aire 


a insuficiencia renal es el estadio terminal de muchas enfermedades renales que, progresivamente, van 
deteriorando la función renal que llega a ser insuficiente a las necesidades del organismo. 

2 Llegados a este punto, se plantea sustituir dicha función renal, para lo que en la actualidad disponemos 
de dos medidas terapéuticas básicas: la diálisis y el trasplante renal. 

La finalidad de nuestra incorporación al programa de trasplantes, en todo momento ha estado condiciona- 
da a la posibilidad de ofrecer una mayor calidad de vida al enfermo en diálisis y de alguna manera incrementar 
la calidad de la medicina asistencial de nuestro hospital. 

Concretando la logística del trasplante renal, en primer lugar se debe hacer mención a la llamada Lista 
de Espera. Esta lista, realizada con una periodicidad trimestral por medios informáticos, incluye todos los 
pacientes de diálisis que reúnen todos los requisitos necesarios para trasplantarse, en ella se detallan la edad, 
grupo sanguíneo, título de anticuerpos, transfusiones recibidas y tipaje (características antigénicas). (Tabla 1.) 

Este sistema de funcionamiento es esencial, ya que de esta manera ante una donación del ordenador 
elegirá a nivel nacional el receptor más adecuado para dicho riñón. Por este motivo estamos integrados en 
Madrid Trasplante, a su vez incluido en la Lista Nacional y relacionado con Europa a través de France-Trans- 
plant. 

La realización del Trasplante Renal en todos los centros autorizados está sujeto a un protocolo previo 
que trata de unificar criterios para que los equipos que intervienen en el trasplante funcionen adecuadamente. 

El trasplante renal puede ser de dos tipos según su fuente de procedencia: 

- 1, Donante Vivo: Riñones procedentes de familiares directos, normalmente padres o hermanos con carac- 
terísticas antigénicas similares. 
2. Donante Cadáver: Riñones procedentes de personas que de forma altruista donan sus riñones para que 
una vez fallecidos puedan ser útiles a pacientes con insuficiencia renal. 

El protocolo que seguimos en el Trasplante de vivo es el siguiente: El donante tiene que ser padre-madre 
o hermano con características de compatibilidad semiidénticas o idénticas, respectivamente; debe ser mayor de 
edad con una edad límite de 60 años y carecer de enfermedades renales o sistémicas (hipertensión, diabetes, 
_etc.), tanto el donante como el receptor deben ser informados de los posibles riesgos y posibilidades de éxito, 
que en este caso son bastante superiores al trasplante de cadáveres. El donante se somete a un complejo y 
exhaustivo estudio (clínico, analítico y radiográfico) para asegurar el éxito al máximo. 

El receptor precisa estudio analítico previo, sesión de hemodiálisis y realizar la prueba cruzada entre su 
sangre y la del donante. Algunas horas antes del trasplante lo premedicamos con dos grupos de fármacos. 
Antibióticos de amplio espectro y drogas inmunosupresoras como profilaxis de infecciones y para conseguir 
una importante baja de las defensas que eviten el posible rechazo. 

En este tipo de trasplante los resultados son excelentes, con una supervivencia del injerto del 95 por 
ciento para hermanos idénticos y del 70/80 por ciento para semiidénticos, que aumentan al 90/95 por ciento 
realizando transfusiones pretrasplante. 

El trasplante renal de cadáver es el que se puede considerar como auténtica alerta de trasplante, dado 
que la donación suele ser imprevista y la gran mayoría de los casos en momentos en que el Hospital sólo 
dispone de la plantilla de guardia, lo cual implica que los equipos de trasplante estén en alerta continua. 

Aquí contemplamos dos situaciones diferentes: 

Primero: Riñones obtenidos en el Hospital del Aire. Los médicos de la U.V.l. son los encargados de fijar 
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la existencia del posible donante. La comprobación de los criterios de muerte cerebral la realizan los Servicios 
de Neurología o Neurocirugía. El Servicio de Nefrología evalúa al donante por si existiera alguna contraindica- 
ción médica para la donación; caso de no ser así se solicita la donación a la familia o se comprueba si el 
fallecido era donante por propia voluntad. Una vez cumplidos estos requisitos se concreta la autorización para 
la extracción de riñones que en caso de ser donante judicial, tiene que ser autorizado por el juez de guardia, 
que tras comprobar que existe voluntad de donación y que se cumplen los requisitos legales autorizará dicho 
acto quirúrgico. 

Tras estos trámites legales premedicamos con inmunosupresores al donante y posteriormente se realiza la 
nefrectomía (extracción de riñones), en quirófano, a cargo del equipo quirúrgico de trasplantes. 

El nefrólogo realiza la llamada perfusión de los riñones (lavado a través de la arteria renal con solución 

de Collins) para finalmente introducir los riñones en contenedores estériles, con hielo, para mantenerlo a 4” C 
hasta el momento del trasplante. (Fig. 1.) 


Mientras el nefrólogo manda muestras de bazo y ganglio linfáticos al Servicio de Inmunología para 
realizar el tipaje, esta información será recibida en plazo de unas seis horas y el ordenador central nos indicará 
cuáles son los receptores más adecuados para dichos riñones. Si uno de los riñones va a otro centro hospitala- 
rio debemos ponernos en contacto con el nefrólogo de guardia de dicho hospital, que se encargará de la 
recogida. El otro rifión queda a disposición del centro extractor para su grupo de pacientes, siendo el 
nefrólogo el encargado, según grado de urgencia, compatibilidad, etc., de decidir qué enfermo es el receptor 
más idóneo con el que contactará para ir al hospital y realizar la preparación tal y como se realizó en el caso 
del trasplante de vivo. Es importante que entre la extracción y el trasplante no transcurran más de 24/36 horas, 
lo cual condicionaría un factor de riesgo más para el funcionamiento adecuado del trasplante. (Fig. 2.) 

Segundo: Riñones procedentes de otro Hospital. Si en la situación anterior el tiempo es reducido y 
conlleva una actuación coordinada y rápida de los equipos de trasplante, en este caso la urgencia es aún 
mayor, ya que cuando se nos ofrece un riñón por otro centro hospitalario local, nacional o extranjero, en 
muchas ocasiones este plazo teórico de 24/36 horas está bastante agotado. 

El nefrólogo del otro centro hospitalario nos ofrecerá el riñón, para lo cual debemos estar seguros de la 
inexistencia de contraindicación alguna, ante la posibilidad de cualquier eventualidad que impida el trasplante 
o lo complique de manera significativa. 
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Tras su aceptación se nos plantean varios problemas a solucionar de forma rápida. El primero, recoger 
dicho riñón que cuando es de Madrid no supone problema alguno, pero cuando es de fuera de nuestra área 
implica una organización más compleja como su recogida en el aeropuerto (servicio realizado por las compa- 
ñías aéreas nacionales e internacionales) y traslado a los servicios de Inmunología, para su tipaje y prueba 
cruzada. 

El segundo es localizar al receptor (a veces fuera de Madrid) para ingresarlo en el hospital, informarle de 
la disponibilidad del riñón y posibilidades de éxito y finalmente realizar toda la preparación que conlleva 
sesión de diálisis (si no se dializó 24 horas antes), premedicación antibiótica inmunosupresora y preparación 
quirúrgica. 

El tercero consiste en localizar e informar al 
equipo quirúrgico de trasplante para que realice la [PM TEA 3 ; 
programación de la intervención, (Fig. 3.) e E 

En esta modalidad de trasplante renal de > E A RINONES HOSPITAL. AIRE" | 
cadáver la supervivencia del injerto es algo inferior a MW A O j 
la de vivo, pero hoy por hoy supone la mayoría de [MM | e | 
los trasplantes que se realizan, ya que las posibilida- MEA me Ñ eS UV.L: DONANTE 
des de donantes vivos son muy limitadas. e e A > 

Tras la realización del trasplante por el equipo MES e 
quirúrgico, el paciente ingresa en la zona estéril de + NEFROLOGÍA 0% “- NEUROLOGÍA 
la Unidad de Medicina Intensiva, donde los intensi- MA ATA ATA A 
vistas y nefrólogos en equipo durante las 48-72 MM a 
horas siguientes, realizan funciones de control clíni- EEE > A Y 
co y hemodinámico, vigilancia de diuresis, pautar MI lo. Yo o AT VO 
tratamiento antirrechazo y finalmente realizar con- IS 
troles analíticos seriados. A e >Uob RS 

El tiempo medio de permanencia en el SÓ 30 e orar oi 
hospital es de tres a cuatro semanas, durante las MES A RAT 
cuales el paciente trasplantado es sometido a una MI ES 
estrecha vigilancia clínica y realización de pruebas EEE 
de funcionamiento renal y controles complementarios RD Y INMUNOLOGÍA 
radiográficos, isotópicos y anatomopatológicos, como MS CT mi AS 
parte del seguimiento de trasplante. pe 


Durante este tiempo es frecuente que el 
enfermo sea sometido a alguna sesión de hemodiá- 
lists hasta que su nuevo riñón alcance suficiente 
capacidad funcional para mantener estabie al pa- 
ciente. 


[ENFERMO LISTA ESPERA 
TRA > -. vo 
E 





Fig. 2. Riñones del Hospital del Aire 


TABLA li — FORMULARIO PARA LA DONACION DE 
ORGANOS | 
- NOMBRE DEL DONANTE 
D.N.L NO cencccoo EDAD 
ESTADO CIVIL DOMICILIO comnnncionoorra a 
| TELEFONO sstuicioi ió 
DONACION DE: 
RIÑONES  () 


CORNEAS () 
PANCREAS 0) 


HIGADO () 
- PULMONES  () 
— CORAZON () | | 
PARA QUE DESPUES DE MI FALLECIMIENTO PUE- 


DAN SER UTILIZADOS PARA LA CURACION DE 
OTRAS PERSONAS. 


* 
Fdo 2% IDAIPACLENLODR OO HOPPER AICIOOALNLIRACIIAS YUI AIA 





Fig, 1. Perfusión y contenedor 
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En el primer mes de trasplante 
es habitual la aparición de un cua- 
dro de rechazo agudo que suele 
ser reversible con medicación, por 
este motivo se debe realizar un 
control riguroso e informar “al pa- 
ciente ante tal eventualidad. Creo 
que es importante destacar que en 
esta época el paciente debe estar 
informado plenamente de su situa- 
ción real y complicaciones que 
pueden aparecer, ya que el plano 
psicológico del paciente suele ser 
inestable ante la gran esperanza 
puesta en el trasplante; así son 
frecuentes las depresiones ante las 
complicaciones que puedan surgir. 





Tras el alta hospitalaria con in- 
jerto funcionante, el paciente tie- 
ne que tener en cuenta algunos: 
condicionantes: 


Fig. 3. Riñones de otros centros 


1. Toma de medicación inmunosupresora. 

2. Controles periódicos realizados por el Servicio de Nefrología. 

Estas dos premisas son importantes, dado que la sombra del rechazo del injerto a corto, medio o largo ' 
plazo, siempre debe ser tenida en cuenta. 

Llegados a este punto me parece importante resaltar dos aspectos en relación al trasplante: 

Primero: El trasplante renal implica una gran preparación clínica y técnica de los equipos que lo forman 
(Nefrólogos, Cirujanos, Intensivistas, Neurólogos, Neurocirujanos, Radiólogos, Hematólogos, Especialistas en 
Medicina Nuclear y ATS), y sobre todo un gran esfuerzo con plena dedicación y alerta continua ante la 
eventualidad de realizarlo. Creo que no es falsa modestia señalar que en el momento actual, el inicio, manteni- 
miento y aumento del número de trasplantes se realiza gracias al esfuerzo totalmente altruista de los equipos 
de trasplante, sin que actualmente se evidencien medidas prácticas para potenciar el trasplante por parte de la 


administración. 
Segundo: El trasplante renal es un método terapéutico no rutinario, pero en ninguna medida extraordi- 


nario, que supone Una esperanza de futuro de nuestros pacientes, que ven en él una salida del impasse en que 
se encuentran. A pesar de los avances técnicos y terapéuticos de la última década, el porcentaje de fracasos no 
es despreciable; pero de alguna: manera, cuando el injerto renal no funciona, el paciente vuelve a su situación 
anterior, o sea, la diálisis; esto conlleva a que en el pensamiento de muchos profesionales, la diálisis no sea un 
método terapéutico final, sino una etapa de espera ante el trasplante renal. 

Cuando el trasplante renal es funcionante, el receptor logra una calidad de vida muy superior en el plano 
físico, psíquico, laboral y social, a su período de diálisis y muy semejante a la vida normal, 

Con estos últimos razonamientos es obligado hacer un llamamiento profundo a la población sobre la 
problemática del enfermo con insuficiencia renal crónica. 


¿Cómo hacerse donante? 


En cualquier centro autorizado para la extracción y/o trasplante de órganos, podrán encontrarse formula- 
rios de donación parcial o múltiple, similares a los de la Tabla Il. Una vez entregado el formulario, se recibe 
un carnet de donante. | | | 

El carnet es conveniente aunque no imprescindible, ya que, según la ley, todos somos donantes mientras 
no hayamos expresado de palabra o por escrito nuestra voluntad en contra; aunque no es obligatorio, siempre 
se tiene en cuenta la opinión de la familia. 

No deja de resultar penoso que en la actualidad, ante la escasez de Órganos para trasplante renal, se sigan 
perdiendo aproximadamente un 30 por ciénto de donantes por negativas familiares, que por falta de informa- 
ción o falsos prejuicios niegan lá donación de órganos que para nada valen, antes de ofrecer una posibilidad de 
vida al enfermo con insuficiencia renal. | 

En el Hospital del Aire, toda la información relativa'a los Trasplantes está centralizada en el Servicio de 
Nefrología y el libro de registro de voluntarios, tanto positivos como negativos, se encuentra en la Unidad de 


Medicina Intensiva. El 
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Cirugía 
del trasplante renal 


ALFONSO LOPEZ MIRANDA, Comandante Médico del Ejército del Aire 


JOSE LUIS HERNANDEZ RIESGO, Capitán Médico del Ejército del Aire 





| cirujano cardiovascular suele entrar en contacto con el enfermo renal crónico mucho antes de que se 
presente la oportunidad del trasplante renal. Ello es debido a que cuando el fracaso renal se hace 
evidente, resulta necesario someter al paciente a continuas sesiones de hemodiálisis, que permiten 
depurar la sangre de determinadas sustancias tóxicas. Este proceso de hemodiálisis se fundamenta en la 
extracción de sangre de una arteria y una vez filtrada y depurada, la introducción nuevamente en el organismo 
por una vía venosa. Para ello el cirujano ha de realizar una fístula arteriovenosa, generalmente uniendo arteria 
y vena radial, con lo que la vena, al estar sometida a una presión superior a la habitual, se desarrollará de 
forma extraordinaria. Esto permitirá al nefrólogo realizar las sesiones de diálisis. A veces, en. el trascurso del 
tiempo, es necesario practicar varias fístulas arteriovenosas a un mismo paciente, bien porque el flujo 
conseguido no sea el adecuado o bien porque las repetidas punciones provoquen la trombosis de la fístula. 
Así, el cirujano también participa del deterioro y la angustia que el enfermo padece mientras llega la ansiada 
donación de un nuevo riñón. 

La actuación del cirujano en el trasplante renal está dividida en dos tiempos: la extracción del Órgano 
donante y la pcsterior implantación del mismo en el receptor. Ambos tiempos son de especial importancia y 
requieren técnica cuidadosa y estrecha sincronización con el nefrólogo. 





EXTRACCION DEL RIÑON DEL DONANTE 


| órgano donante puede obtenerse de cadáver, que es lo más frecuente, o bien de sujeto vivo. 

En el primer caso, el donante suele ser un individuo en.el que. se ha diagnosticado la muerte 
NE cerebral, manteniendo, sin embargo, las funciones circulatoria lespontáneamente) y respiratoria (artifi- 
cialmente). Esto permite la preservación del riñón de una forma natural, ya que en todo momento la 
Circulación sanguínea está conservada. 

De todos modos, la falta de regulación cerebral sobre los mecanismos habituales de equilibrio 
cardio-circulatorio conlleva unas dificultades importantes para mantener el órgano de forma que sea viable 
para la posterior implantación. Por ello es vital evitar al máximo la pérdida de tiempo innecesaria. 

La técnica quirúrgica en el donante cadáver consiste en la extracción de ambos riñones en bloque, con lo 
que se beneficiarán dos enfermos de un único donante. La vía de abordaje es a través de la cavidad abdominal, 
rechazando las vísceras en ella contenidas, hasta llegar a la región posterior donde se encuentran alojados. La 
extracción ha de ser cuidadosa, conservando y disecando sin dañar el riñón y su vía excretora, es decir, el. 
uréter. De igual modo se liberan arteria y vena renal en toda su longitud, lo que nos permitirá una adecuada 
implantación en el momento del trasplante. De inmediato el nefrólogo perfunde ambas arterias renales con 
suero trío para detener el consumo de oxígeno y el metabolismo renal. En este momento comienza 
propiamente la conservación artificial del riñón, lo que se denomina “tiempo de isquemia fría”. Los órganos 
son introducidos para su conservación en un recipiente con aislamiento térmico, manteniendo la temperatura 
por debajo de 4 grados centígrados. De este modo los riñones se conservarán viables durante más de 24 horas, 
si bien debe procurarse que este tiempo sea el mínimo posible. En la actualidad pueden obtenerse de forma 
seriada diferentes órganos (riñón, corazón, hígado, etc.) de un mismo donante, los cuales serán implantados a 
varios enfermos haciendo de este modo un incalculable beneficio. 

Cuando el donante sea una persona viva, habitualmente un familiar próximo al receptor, dispondremos 
de dos quirófanos con el fin de realizar ia implantación de inmediato. Lógicamente, en este caso sólo. se 
extraerá un riñón. Por desgracia, no todos los familiares son donantes óptimos, generalmente sólo los muy 
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cercanos (madre, padre, herma- 
nos, especialmente gemelos) 
cumplen los requisitos necesa- 
rios para que las probabilidades 
de éxito estén lo suficientemen- 
te aseguradas. 

La vía de abordaje utili- 
zada para la extracción del ór- 
gano es totalmente diferente a 
la anteriormente descrita, En es- 
ta ocasión no es necesaria la 
apertura de la cavidad abdomi- 
nal, se realiza una lumbotomía 
(apertura del plano posterior) 
para llegar a la fosa renal, loca- 
lizada en plano posterior, reali- 
zandose la disección cuidadosa 
y completa del riñón, vasos y 
vía urinaria. 


IMPLANTACION DEL RIÑON 
EN EL RECEPTOR 


os trasplantes en medi- 
cina son básicamente de 
dos tipos en cuanto a su 
ubicación: ortotópico, en el que 
la víscera trasplantada sustituye 
a la enferma, atojándose en el 
lugar anatómico que le corres- 
ponde (corazón, hígado, córnea, 
etc.), o heterotópico, en el cual 
la víscera donante se coloca en 
un lugar diferente, sin ser nece- 
saria la extirpación del órgano 
dañado (riñón, páncreas, etc.). 
Ocasionalmente, el trasplante 
renal puede precisar la resec- 
ción asociada de los riñones del 
+ | paciente, cuando éstos sean cau- 
E | . 4 sa de una hipertensión difícil- 
222] mente tratable médicamente, 
La implantación se realiza 
mediante una incisión en fosa 
ilíaca desplazando el peritoneo y las vísceras abdominales, quedando expuesto el retroperitoneo. Una vez 
preparados los vasos ilíacos, el nefrólogo extrae el riñón del contenedor, momento en el cual comienza el 
tiempo durante el que el mismo está sin proteger, por lo que es imperativo realizar las anastomosis (uniones) 
vasculares lo más rápido posible. Es el llamado “tiempo de isquemia caliente”. Estas anastomosis se comienzan 
por la sutura de la vena'renal con la vena ilíaca del receptor y a continuación de la arteria renal con la arteria 
ilíaca. En este momento se establece el flujo sanguíneo al riñón trasplantado y pasados unos minutos puede 
observarse la aparición de orina por el uréter, lo que sugiere la puesta en marcha nuevamente de la función renal. 
El cirujano coloca en ambos polos renales unas marcas metálicas, que permiten la valoración continuada de un 
posible rechazo en el postoperatorio, por medio de controles radiológicos y ecográficos. 





Fig. 1. El riñón trasplantado. 


Por último, y ya sin premura de tiempo, pues el riñón se encuentra irrigado, procedemos a la conexión del 
uréter a la vejiga urinaria del enfermo, realizando una técnica antirreflujo que evite complicaciones posteriores. 
El riñón trasplantado queda situado en la fosa ilíaca (fig. 1), como se ve en la figura. 
Dado que el paciente trasplantado suele tener un precario estado de salud, es fundamental una 
meticulosa sutura de los planos musculares y la piel. 
Un riguroso control postoperatorio entre los servicios de nefrología y cuidados intensivos es imprescin- 
dible par la buena evolución del enfermo. 
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El Ejército del Aire 
pone su grano de arena 


ANTONIO ALONSO IBAÑEZ y JUAN ANTONIO RODRIGUEZ MEDINA 





E k - H,M., receptor del órgano trasplantado, después de una delicada intervención quirúrgica, 
J evoluciona favorablemente. Sus constantes vitales son las normales y no se esperan cambios en su 
| M estado en las próximas horas”. Este escueto parte médico, de tipificada redacción, entrañaba, sin 

embargo, úna serie de circunstancias que se habían puesto de manifiesto recientemente y que serían 

fundamentales para salvar a un nutrido grupo de personas, cuya vida depende únicamente de la donación de 

un Órgano, con toda la serie de complejidades médicas, jurídicas, logísticas y humanas que ello conlleva. Y 

todo ello aunado por la constante de la rapidez, factor decisivo para el buen logro de todo el proceso. Si se 

tiene en cuenta que un corazón extraído de un donante es útil en condiciones de ser trasplantado solamente 
durante cuatro horas y que, por regla general, esto se produce a cientos de kilómetros del lugar donde se 
encuentra ingresado el receptor, únicamente poniendo a disposición del equipo médico una organización que 
cuente con los medios de transporte más rápidos y con unas personas dispuestas a ponerlos en funcionamiento 

a cualquier hora del día o de la noche y en “casi” cualquier circunstancia, se tendrá un elevado porcentaje de 

obtener el éxito en la operación. La organización capaz de llevar a cabo este cometido es el Ejército del Aire 

con los aviones Mystére del 401 Escuadrón, así como los helicópteros “Super Puma” del 402 y 803 Escuadrón 
del SAR, todo ello según el acuerdo de 22 de abril de 1985 entre el Jefe del Servicio de Cirugía 

Cardiovascular de la clínica “Puerta de Hierro” y el General Jefe del Estado Mayor del Aire. 


Hasta ese momento resultaba enormemente compleja la puesta en práctica de una serie de trasplantes por 
las circunstancias anteriormente expuestas de la distancia entre las lugares en los que se encuentran el donante 
del órgano y su receptor. Los responsables de la clínica “Puerta de Hierro”, centro sanitario donde se 
encuentran ingresados gran parte de los posibles receptores de estos órganos, ante la rapidez con que deben ser 
extraídos y trasladados para efectuar los trasplantes, previeron la necesidad de regular minuciosamente el 
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proceso a seguir, con el fin de agilizar al máximo la coordinación de la operación en todos sus aspectos, fruto 
de lo cual nació un primer acuerdo entre el Dr. Figueras, Jefe del Servicio de Cirugía Cardiovascular de 
“Puerta de Hierro” y el Teniente General Peralba, entonces Jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire, para 
la “Cooperación con la clínica Puerta de Hierro para el traslado de órganos para trasplantes (TO'T)””. 

Se contemplaba en este acuerdo que, ante uno de estos casos, el Centro de Coordinación de Salvamento 
de Madrid, una vez recibida la solicitud, pondría en marcha la operación, estableciendo contacto con la Unidad 
del Ejército del Aire que fuese a realizar el traslado, así como con la Guardia Real, encargada de la seguridad 
del helipuerto de El Pardo, y con la clínica “Puerta de Hierro” todos los detalles referentes a horarios y 
desplazamientos de los medios aéreos. El centro hospitalario, por su parte, atendería a la coordinación de los 
aspectos relativos a los desplazamientos por carretera, ambulancias y, de forma general, todo lo concerniente 
al equipo médico para la operación. | 

Según el acuerdo, la puesta en marcha de la operación TOT será siempre organizada mediante una 
llamada de la clínica “Puerta de Hierro”, al Centro de Coordinación de Salvamento: de Madrid, o bien, si no 
llegasen a contactar, como conducto alternativo se pondrán al habla con el Jefe de Servicio del Estado Mayor 
del Cuartel General del Aire, quien a su vez, hará llegar la información al Centro Coordinador de Salvamento. 
Una vez recibida por uno de los dos conductos la comunicación, comprobará la autenticidad de la misma, 
tomando entonces nota del horario previsto, lugar de destino, nombres e identificación del equipo médico, así 
como de todos aquellos detalles que se consideren de interés. Con toda la información en su poder, de manera 
instantánea, determinará el medio aéreo que ha de llevar a cabo el servicio y, asimismo, dará las instrucciones 
y directrices para la ejecución del 
proceso. 

Dentro de todo ello se esta- 
blecen entre otras como normas 
de funcionamiento que la solicitud 
de TOT deberá ser comunicada 
con seis horas de antelación a la 
hora “cero”, momento previsto pa- o 
ra la extracción del órgano. En-ese SN 
espacio de tiempo el helicóptero 
del SAR o avión del 401 Escua- 
drón deberá encontrarse. dispuesto 1988 
para efectuar el despegue y diri- | . 






A a ce SR 


e mm 


pe. EN 
AP RERANADO 


| Es 
girse al punto de recogida tres . . 9 
horas antes de la hora “cero”, ya 47 

sea en el aeródromo militar de 9, 


Cuatro Vientos, en el caso de los 
helicópteros, o en el aeropuerto de 
Barajas cuando se trate de-los 
aviones. El equipo médico encarga- 
do de la extracción del órgano 
para el trasplante deberá encon- 


trarse en el punto apropiado, se- 
gún sea el caso, con la suficiente antelación a la hora de despegue, habiendo sido comunicados sus nombres a 


los oficiales de seguridad de los citados establecimientos. Realizada la operación de extracción, el equipo 
médico, llevando el órgano extraído, efectuará el regreso en el mismo medio aéreo, yendo directamente al 
helipuerto de El Pardo, si se trata de helicóptero, o a Barajas si el medio que se ha utilizado es un avión, desde 
donde iniciará la última parte del recorrido en helicóptero con el mismo destino final que en el primer caso, 
para lo que se habrá solicitado la activación dei helipuerto y comunicado hora estimada de llegada. Él tramo 
final del trayecto hasta la clínica “Puerta de Hierro”, se hará ya por carretera y con este despliegue de medios 
aéreos y terrestres se habrá hecho todo lo posible por salvar una vida que de otro modo estaría abocada a un 
fatal desenlace en corto espacio de tiempo. 

Los espectaculares resultados obtenidos con el acuerdo de cooperación, animó a partir de entonces a una 
serie de centros médicos, esparcidos a lo largo y ancho de toda la geografía nacional, a efectuar este tipo de 
delicadas y complejas intervenciones, hasta el punto de quedar pequeño ese primitivo acuerdo entre el Dr. 
Figueras y la máxima autoridad del Ejército del Aire. Ante este hecho, se han iniciado una serie de nuevos 
contactos y reuniones de trabajo, en los que el objetivo perseguido podría implicar directamente al mismo 
ministerio de Sanidad que al parecer estudia la creación y puesta en funcionamiento de un Centro Coordina- 
dor de Trasplantes a nivel nacional, en el que se almacenarán un banco de datos de aquellos posibles 
receptores de órganos junto con su cuadro clínico al completo, para que en el caso de un posible donante, 
este centro recibiera la información y tuviese capacidad para seleccionar el posible receptor. El ministerio de 





pra a 


Por su constante disposición, jas tripulaciones de las aeronaves del Ejército del 
Aire son también el centro de la noticia. * 
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Defensa, a través del Ejército del Aire, seguiría prestando la máxima cooperación, para lo cual recibiría de 
Sanidad un incremento de las dotaciones de aviones y helicópteros, para seguir realizando estas misiones con 
las mismas garantías de seguridad y eficacia. 

La posibilidad, por tanto, de realizar un trasplante en España será cada vez mayor, tanto por el avance y 
desarrollo de la cirugía en diversos centros hospitalarios del país, como porque el problema fundamental del 
traslado de órganos, cuando se produce, estaría garantizado por el Ejército del Aire. 

La misión primordial del SAR, de búsqueda y salvamento de aeronaves accidentadas, y la secundaria, 
igualmente importantísima y que ocupa el 95 por ciento de su actividad, de atender a la sociedad en 
situaciones de catástrofe con el fin de proteger vidas humanas, no pueden verse mermadas en ningún caso, por 
lo que el auge del trasplante en la actualidad puede verse condicionado en el futuro si no existen las debidas 
previsiones de aumento de medios aéreos. Si además tenemos en cuenta que actualmente se cubren tres 
millones de kilómetros cuadrados con 15 helicópteros y 8 aviones, la necesidad de estos medios se hace 


evidente. 





A cualquier hora del día o de la noche, una perfecta conjunción de esfuerzo para salvar una vida. 


No obstante, cuando la vida de una persona está en juego, no existen otros medios de traslado y lo 
solicitan por vía de urgencia, el SAR y el 401 Escuadrón actúan. Una llamada al Centro de Coordinación de 
Salvamento supone la puesta en marcha de todo el dispositivo de alarma. Hospitales, servicios de urgencia, 
helicópteros, aviones, ambulancias, ... etc., están desde ese momento al servicio del ciudadano. 

Dependiendo de la distancia entre los centros donde se encuentren el receptor y el donante del órgano, 
actuará un HD-21 del SAR o, además, un Mystére del 401 Escuadrón de Fuerzas Aéreas. Está tipificada en 
220 kilómetros la distancia que marca la necesidad de utilizar el avión si se supera ese alejamiento, o sólo el 
helicóptero cuando el recorrido es inferior. Pero las circunstancias varían en cada caso y es necesario adaptar 
los medios a la misión y no al revés. En la corta pero intensa historia de los TOT se han dado todo tipo de 
actuaciones de Super Pumas, Pumas y Alouettes del SAR o del 402 Escuadrón, así como Mystére y Falcon 50 
del 401. Baste mencionar como ejemplo la coincidencia, real, de dos TOT en el mismo día, o las dos misiones 
realizadas en Córdoba, donde 'su corta pista de aterrizaje aconseja la utilización del Falcon 50, que por sus 
características técnicas salva mucho mejor estas dificultades. (En el cuadro anexo se reseña una misión real 
para ver el proceso del TOT más claramente). 
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BREVE SINOPSIS DE UNA MISION REAL 


A las 8 horas y 8 minutos del día 9 de octubre se recibe una llamada en el RCC de Madrid por parte de la clínica “Puerta de 
Hierro” solicitando transporte aéreo para un servicio TOT. El donante se encuentra en Ponferrada. Cuando a las 9 y 11 
minutos el Doctor Puipón confirma sobre las diez y cuarto la hora para el transporte comunica que se harán dos 
extracciones, una de corazón y otra de hígado, señalando la de corazón como prioritaria por las circunstancias médicas 
conocidas, Se le informa que la tripulación, compuesta por un capitán, un teniente, un subteniente, un. Epogada y un 
sargento, así como el helicóptero Super Puma están listos para cuando quieran. 

A las nueve y veintidós minutos se informa al SAR. 

Para concretar detalles el Doctor de “Puerta de Hierro” vuelve a comunicar avisando de que sólo se hará la extracción de 
corazón y notificando el equipo médico que se hará cargo de la operación. El hospital “Camino de Santiago”, centro de 
destino donde se encuentra el donante, está en la salida de la carretera Ponferrada-Lugo, mencionando como posible punto 
de toma de tierra una explanada cerca de la Casa Cuartel de la Guardia Civil, situada en la misma carretera a la entrada del 
pueblo, 
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Aunque se ha comunicado previamente el lugar de la toma, la tripulación busca el terreno apropiado más cercano al centro 
hospitalario. 


Mientras se hace la extracción se prepara todo para el |, ambulancia traslada al helicóptero el órgano extraído. 
regreso. 
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-— Sin pérdida de tiempo, el equipo médico-lo introduce enel 00000 











estran satisfechos de regreso. Más de la mitad del proceso se ha resuelto 
37 favorablemente. | 





“ - Con-anterioridad se ha avisado al oficial de guardia de El Pardo de la utilización de dicho helipuerto, así como de la. 

_. necesidad de entrada en el'mismo de la -ambulancia de Cruz Roja y del Equipo Médico de Puerta de Hierro, 
.— Som las diez y cuarenta y seis minutos cuando el helicóptero del SAR 'está en El Pardo esperando a los cirujanos que 
> van..a realizar: el viaje. Diez: minutos: más. tarde despegan hacia Ponferrada, A las once comunica el S-36 que intentarán 
tomar. en las. proximidades del Hospital de Ponferrada y si no' es posible utilizarán la explanada mencionada con 
anterioridad. El. hospital “Camino. de :Santiagó”. es informado de esta circunstancia poto después a través del RCC de 
Madrid, y a las once y veintitrés esa misma emisora verifica que el helicóptero del SAR ha tomado tierra próximo al 

—hospital.-Del helicóptero. se: recibe la”: estimación .. de tres horas de espera hasta que despeguen hacia Madrid. 

Cu A das tres y doce minutos de la tarde aún continúa. la operación, que no terminará hasta las cuatro cuarenta y tres, 
+. calculando diez minutos como tiempo necesario para trasladar al helicóptero la caja frigorífica con el órgano extraído y el 
propio equipo médico, Seis minutos. después, a. falta de: dos para las cinco, despegan con destino a El Pardo, previendo 


. como hora de llegada al helipuerto las seis y dóce: minutos. 
Se produce el:mismo proceso de 1 | 
¿+ Diecisiete minutos pasan delas. seis cuando: aterrizan en El Pardo, dejando al equipo y el órgano para regresar en cinco 
minutos hacia el aeródromo de Cuatro Vientos. A las seis y media el servicio TOT ha terminado. Ya sólo los médicos y el . 


ida, avisar a clínica, ambulancias, Oficial de Guardia y 803 Escuadrón. 





destino tienen la palabra. 
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Se ha hecho todo lo humanamente posible. Ya sólo los médicos y el destino tienen la palabra. 
L 


Xx 


Sea como fuere, los datos hablan por sí solos, y en lo referente al transporte aéreo estos datos arrojan la 
cifra del 100 por 100 de efectividad. Y este porcentaje no se alcanza sin esfuerzo, pues los inconvenientes son 

muchos: : 

— La mayoría de las misiones son nocturnas, lo que supone por ejemplo, en muchos casos, que el 401 
Escuadrón tenga que coordinar la activación de aeropuertos que cierran a partir de una determinada hora de la 
noche. . 

| — La inexistencia de zonas propicias para tomar tierra próximas a los hospitales, enclavados en muchos 
casos en el centro urbano de la población. Actualmente se recomienda la construcción de helipuertos cercanos 
a centros sanitarios, lo que acortaría sensiblemente los tiempos muertos y evitaría la movilización de un gran 
número de personas (policía municipal, ambulancias, ... etc.) mejorando la organización de traslado por muy 
bien que se realice en la actualidad. j 
— En el tema del aterrizaje hay que contar también con que el piloto debe elegir normalmente el lugar 
, de toma, guiado por personal profano que desconoce las características del helicóptero y sus posibilidades. La 
' buena voluntad no falta, pero los conocimientos sí. 

— Las posibles anomalías técnicas, que pueden plantearse en el momento más inoportuno y de hecho ya 
ha ocurrido así en alguna ocasión, aunque subsanadas afortunadamente. 

— Por el propio tipo de misión no es posible tener unos esquemas de trabajo marcados. Todo es “sobre 
la marcha”. Evidentemente, tanto el 401 Escuadrón, como el SAR tienen una tripulación fija de alerta, 

'disponible en media hora, y Una imaginaria que en tres horas debe estar preparada, períodos horarios que se 
ven rebajados amplia y constantemente cuando es necesario. Pero a partir de la solicitud de ayuda todo puede 
ser nuevo y distinto. La organización, sin embargo, debe prevalecer sobre la improvisación. 

Los inconvenientes, casi siempre, tienen como contrapeso ventajas. En el tema que nos ocupa no se trata 
de ventajas materiales, ni siquiera en algunos Casos del reconocimiento social público a través de la prensa, pero 
sí que existe la satisfacción diaria del deber cumplido, el sentimiento de orgullo de la tarea bien hecha, y esa 
es la meta de cualquier buen profesional. BM 
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Medicos de vuelo 





y entrenamiento fisiológico, 


dos experiencias nuevas 





en el Ejército del Aire 


JOSE L. GARCIA ALCON, 


Comandante Médico de Vuelo de la Escuela de Reactores 





n. diciembre de 1983 la “Re- 
vista de Aeronáutica y Astro- 
náutica” publicaba un artícu- 


lo del Coronel Médico don Andrés 


Carretero Moya titulado: “El médi- 


co de Vuelo en el Ejército del Ai- 
re”. En pocas páginas describía su- 
cintamente qué eran los médicos de 
vuelo, su necesidad, funciones y en- 
trenamiento, Para mejor compren- 
sión describía tres grupos de cometi- 
dos interrelacionados y desempe- 
ñados cada uno de ellos por Médico 
de Vuelo, Médico Diplomado en 
Medicina Aeroespacial y Médico de 
Unidad Aérea. Sus misiones son a 
veces paralelas, a veces convergentes, 
pero todas y cada una de ellas son 
- necesarias para apoyar al vuelo, ob- 
jetivo primordial de nuestro Ejérci- 
to. 

Hoy día, en la Academia General 
del Aire y en la Escuela de Reacto- 
res, el médico de vuelo es ya una 
realidad, 

Y desde esa realidad, exigua aún, 
pero ya esperanzadora, quisiera ana- 
lizar las misiones, la utilidad y me 


atrevería a decir la necesidad de que 


cada Unidad de FF.AA. cuente en 
un día no muy lejano con sus Médi- 
cos de Vuelo, 

Por otra parte, de una manera 
aún lenta, balbuceante si se quiere, 
las primeras tripulaciones de pilotos 


reactoristas están recibiendo en el : 


Centro de Instrucción de Medicina 
| Aeroespacial (CIMA), entrenamiento 


fisiológico. Como ambas novedades 
me parecen ciertamente relacionadas 
entre sí, trataré de llevar al conven- 
cimiento de los incrédulos que esta 
faceta de su paso por el CIMA, 
realmente es útil y no supone pérdi- 
da de tiempo. 

Para resumir todas las misiones 
del médico de vuelo valdrían simple- 
mente unas pocas palabras que co- 
mo epílogo del curso, realizado en 
el CIMA, los médicos aeronáuticos 
allí destinados trataroa de imbuir en 
los que habían sido sus alumnos: 

e Integración. Es preciso que el 
médico sea uno más en el Escua- 
drón, o en el Grupo de FF.AA. Para 
ello, no sólo hará la misma vida que 
sus compañeros del Arma, sino que 
al volar con ellos, comparte unas 
experiencias y unos riesgos decisivos 
para sentirse uno más y que los 
demás le acepten como tal. 

e Confianza. Esta integración, 
ese contacto directo día a día, des- 
de el briefing mañanero, hasta el 
alto el trabajo, incluye todos los 
momentos del día y a veces de la 
noche, y no sólo los días laborables, 
sino también, en no pocas ocasio- 
nes, la relación se extiende y esto es 
deseable, a los momentos de descan- 
so y esparcimiento. Y este contacto 
sostenido genera confianza y para la 
relación médico-enfermo esta con- 
fianza es decisiva. Pero si analizamos 
la situación del piloto habremos de 
convenir que no es un enfermo, sino 
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que en ocasiones tiene pequeños 
problemas que si son infravalorados, 
pueden desencadenar una enferme- 
dad y si por el contrario son supra- 
valorados generarán una neurosis. 

Aquí, esa confianza resultará de- 
cisiva: el piloto acudirá al médico 
de vuelo como el que pide consejo a 
un amigo. Desaparecerá para siem- 
pre esa prevención que siempre ha 
rodeado todos los contactos con los 
que llevamos rombos amarillos. Y 
de esa pregunta, de ese consejo da- 
do a veces en la barra del bar del 
Escuadrón, se deducirá a la larga un 
mejor estado psicofísico del perso- 
nal de vuelo. ¡ Bl 

e Conocimiento. Ahora un piloto 
que cuenta molestias en un oído, 
cansancio postvuelo o cualquiera de 
los miles de problemas que genera 
este medio hostil, ya no son inter- 
pretados “de memoria”. Ahora el 
médico ha pasado por ello, quizás 
esa misma mañana y sabe de ese: 
oído que desciende a tierra varios 
minutos después que su propietario, 
y sabe del cansancio que generan los 
G's, y ahora, en definitiva, las opi- 
niones, los diagnósticos y la evalua- 
ción de síntomas se hace con real 
conocimiento de causa. 

En el mes de octubre de 1985, 
tres años después del artículo del 
Coronel Carretero, se ponía la prime- 
ra piedra del edificio al iniciarse en 
el CIMA el primer curso .de médicos 
de vuelo. Las enseñanzas son múlti- 
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MISIONES DEL MEDICO DE: VUELO. 


Cuadro SE EMA Div. Orgánica 


ld al J efe de. Unidad" “sobre: el “estádo. cod isico del. |. 


3 Peon de vuelo y medidas a a tomar pia: «mejorarlo. 


Proporciona asistencia médica a este e personal: y a' "sus familias. á 


| Evalúa * y comprueba os. resto del. vuelo, ceda las 


misiones. que determine el 3 efe de FF. AA. de quien depende: 


Evalúa las o licons: de trabajo del personal vclante inspec- Ñ 


: cionando: dependencias: e. instalaciones. 


nave y asesora: sobre. ec -quipos de sbpervivencia: 


o el mantenimiénto. de las condiciones 'psicofísi ísicas , de 


«pilotos y paracaidistas mediante conferencias y charlas sobre | eS 
«medicina, acropITan nn de vida, a alcohol, etc... | 


vuelo, a 


. Participa e en: las investigaciones. de accidentes aéreos, 


: Plánea; organiza: y dirige o en sus $ aspectos n médicos las aeroeva- a | 


e cuaciones: ps médica: 


a Asisdiá: TS cuantas dclividadés lla dos” nadaa de 
FF. AA+ y em: “particular. maniobras, ejercicios, destacamentos 


y que a criterio. del. Jefe de FF. AA. requiera, la presencia del | Varios: Ñ 


E Médico. de Vuelo. - 





Cuadro: 2. CIMA 


- Medicina Preventiva; 


Educación sanitaria pilotos, 
Inmunizaciones. 

- Control de ambientes e instalaciones, | 
- Rehabilitaciones pilotos. 


po s 
Atención Médica Primaria: 


E ¿Asistencia pilotos y familias, 


Consultas con: especialistas. 


Control. de hospitalizados. 


E . Enlace Base-CIMA-Hospital. 
Si Supervisa el estado. de los “botiquines- individuales de. aero- E [A 

O e Soporte: Médico Operaciones Aéreas: - 
La Asistencia briefings. | 


“Reuniones Base. 


«Entrenamiento en vuelo. 
Seguridad en vuelo. 
| oo lot. | “Eogística médica. 
i Orginiza: programas “médicos para. mejorar. la «seguridad de o 5705: ¿Equipo personal. 
a E Ne E pe acnAcIonES médicas. 


E “> Asesorías. Educación médico/aeronáutica: - qn 
Instrucción ATSs de las Bases. : ES 
o Entrenamiento fisiológico : pilotos. -. 
ups Asesor Médico Comandante Base. 
“7. Asesor en Medicina Aeronáutica. de otros médicos 
de las Bases. i 


Medicina hiperbárica. 


5 “Guerra NBQ. 
' * ¿Medicina catastrófica. E 
Investigación accidentes aéreos:. 
Consejo Médico. PoW.. 


ples, ya que comprende medicina 
aeronáutica, dando un repaso a va- 
rias especialidades relacionadas con 
la patologia del medio aéreo, ha- 
ciendo hincapié en materias como 
nutrición, aeroevacuaciones médicas, 
aerodinámica, meteorología, segurj- 
dad de vuelo, paracaidismo, supervi- 
vencia, guerra NBQ, investigación de 
accidentes aéreos y estudio porme- 
norizado del RAO-5 o norma de ap- 
titud psicofísica en nuestro Ejército. 
Como partes prácticas el curso 1n- 
cluye una fase de entrenamiento fi- 
siológico en camara hipobarica, con 
distintos perfiles de vuelo, incluyen- 


do descompresión rápida, se añade 


vertifugo y una serie de técnicas es- 
trictamente médicas como es la rea- 
nimación, intubación, etc. 

Con este bagaje y una circular, la 
número 05/85 del GJEMA, que re- 
gula provisionalmente cometidos y 
responsabilidades, dependencia, de- 
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a : ¿-Supervivencia. | 


rechos y obligaciones, la andadura 
de los dos primeros médicos de vue- 
lo del Ejército del Aire comienza en 
enero de 1986. 

Estas normas citadas se recogen 
en el Manual de Clasificación Fun- 
cional y son las mismas, aproxima- 
damente, que enumeraba el Coronel 
Carretero en su artículo. 


“Es preciso que 
el médico sea uno 
más en el Escua- 
drón compartien- 
do las mismas ex- 
periencias y unos 
riesgos decisivos 
para sentirse uno 
más." 


“En el cuadro número 1 se rela- 
cionan las mismas, y en el cuadro nú- 
mero 2 se desmenuzan conforme “a 
lo que podríamos llamar Doctrina 
CIMA, en definitiva “alma mater” 
de la especialidad. 


Si analizamos todos y cada uno 
de estos cometidos hemos de reco- 
nocer que en mayor o menor medi- 
da, ya forman parte de las misiones. 
del médico de la Unidad Aérea, 
pero se añaden dos factores que 
caracterizan al Médico de Vuelo: 


O 7 . . . 

1.” La atención prioritaria del 
personal de vuelo y sus familias. 
Prioritaria y en cierto modo exclu- 
siva. 


2. El médico de vuelo, vuela y . 
realiza aproximadamente las mismas 
actividades que sus compañeros de 
Escuadrón. 

Y aquí es donde residen todas las 
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diferencias con la asistencia anterior, 


más despersonalizada y en lo que a 


patología originada por el medio 
aéreo realizada “de oídas”. 

Pero, sin embargo, aún existe una 
laguna: a veces el médico y el piloto 
no hablan el mismo lenguaje, y me 
explico: 

Desde que el médico vuela, ha 
aprendido a identificar todos los 
síntomas y signos que el piloto per- 
cibe durante el vuelo, pues también 
los percibe él mismo. Pero si volve- 
mos la oración por pasiva, cuando el 
médico explica la hipoxia, o los 
barotraumas, los problemas de se- 
nos, de oídos, etc., y aún más, 
cuando a un piloto con miles de 
horas de vuelo se le trata de conven- 
cer de que sus sentidos, especial. 
mente los órganos del equilibrio, le 
falsean constantemente las informa- 
ciones que le dan... entonces ya es 
harina de otro costal: el piloto ex- 
perto confía, lógicamente, en sí mis- 


mo, y aunque en alguna ocasión 


haya sufrido una situación hipóxica, 
no la ha identificado como tal y, por 
otra parte, frecuentemente su expe- 
riencia puede compensar en ocasio- 
nes los errores sensoriales y aquí 
interviene la necesidad del Entrena- 
miento Fisiológico en el CIMA. Pues 
no cabe duda de que si se le coloca 
expresamente en una situación de 
hipoxia y se le hace ver cómo se 
desarrolla el proceso de una manera 
pausada, fría y sin nada que le 
distraiga, aprenderá para siempre a 
reconocer esos pequeños signos pre- 
-monitorios de que algo va mal en su 
organismo. Y si se le coloca en una 
situación de descompresión rápida, 
que durante el vuelo sólo se puede 
dar al recibir un impacto en la 
cúpula, o al perder ésta, pues no 
cabe duda que si ya ha estado en 
esa tesitura, su reacción será firme, 
rigurosa y correcta, como ocurre 
siempre que conocemos previamente 
una situación. Y algo semejante ocu- 
rre con el vertífugo: aunque las 
sensaciones ocasionadas por este 
aparato cuya correcta denominación 
es Entrenador de desorientación es- 
pacial, no son ni con mucho las 
proporcionadas por el avión de caza. 


Y aunque la enseñanza no sea abso- 
lutamente real, sí que es posible 


esto: que el piloto se convenza a sí 
mismo que sus sentidos falsean las 
informaciones, y que aunque a ve- 


ces, como dije antes, su experiencia 


compense en parte el déficit senso- 
rial, esto no ocurre siempre y enton- 
ces aparece el vértigo de instrumen- 
tos, cuyo desenlace no siempre es 
favorable. 

De manera que si eliminamos 
esos pequeños prejuicios nacidos de 
la experiencia, si el piloto no mira 
con desdén y superioridad a la cá- 
mara hipobárica y al vertífugo, ob- 


tendrá alguna experiencia positiva 


que le será útil. 


El entrenamiento fisiológico ade- 
más lleva consigo otra nueva expe- 
riencia, al menos, estoy seguro de 
ello, para muchos pilotos: la respira- 
ción de oxígeno a presión positiva, 
ya que las. altitudes a las que se 
van a someter en la cámara, son 
reales, es decir, cuando se habla de 
45.000 pies, son auténticos 45.000 
pies, que lógicamente podrían co- 
rresponder según el sistema de pre- 
sión diferencial del avión en que 
habitualmente vuele, a unos 20.000 
ó 22.000 pies de cabina. Y a esa 
altitud, el regulador del avión no 
suministra aún oxígeno a presión. Y 
desde luego la experiencia es útil 
por lo desagradable v aleccionadora. 
Como también el uso de la botella 
auxiliar, la que va en el paracaídas. 
Solamente tienen ocasión de haberla 
utilizado aquellos que hayan tenido 
que saltar a gran altura o los para- 
caidistas en saltos HALO. Es otra 
experiencia. Y además, por encima 
de todo esto y de una manera pre- 
ponderante hay algo que debemos 
valorar: 


La dedicación, la entrega y el 
ánimo de servicio que se desprende 
de la puesta en marcha de este 
tímido sistema de entrenamiento 
por parte de los médicos diploma- 
dos en Medicina Aeronáutica supe- 
rior que, destinados en el CIMA, 
hasta la actualidad su papel había 
sido el ingrato de los reconocimien- 
tos médicos y en ocasiones la trami- 
tación de bajas en vuelo. 

Esta, sin embargo, es la ocasión 
de que unos y otros, pilotos y médi- 
cos aeronáuticos, intercambien sus 
preocupaciones y conocimientos 
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despojados de la frialdad de los con- 
tactos anteriores. Los pilotos acuden. 
al CIMA, donde pasarán tres o cua- 
tro jornadas de trabajo, provistos de 
su equipo de vuelo precisamente pa- 
ra encontrarse cómodos y en un 
ambiente lo más similar al de todos 
los días. Estoy absolutamente segu- 
ro, y de la puesta en marcha de esta 
experiencia se deduce que también 
nuestro Mando, de que estos mu- 
tuos contactos servirán para que to- 
dos rememos a una en esta nave en 
que hace tiempo nos embarcamos. 

Así pues, cuando el piloto regre- 
sa a su Unidad, ya puede hablar el 
mismo lenguaje del médico de vue- 
lo: lo que uno soporta en su avión, 
también lo soporta el otro, y la 
explicación fisiopatológica que el 
médico da, el piloto la comprende 
porque la ha vivido. Esto es lo 
suficientemente importante como pa- 
ra que el entrenamiento fisiológico 
y la creación de la figura del médico 
de vuelo estén más que justificados. 

Sin embargo, y como final, sería 
conveniente hacer hincapié en algu- 
nos puntos: 


e Debería haber médicos de vue- 
lo en todas las Unidades de FF.AA. 
y no solamente en las que están 
equipadas con reactores. Cada aero- 
nave presenta su patología especí- 
fica, desde el caza al helicóptero. 


e El entrenamiento fisiológico 
debería abarcar a todas las tripu- 
laciones y no sólo a los reac- 
toristas. 

O El ideal del entrenamiento fi- 
siológico es comenzar en la Acade- 
mia y antes de volar en la Escuela 
Básica, con reentrenamientos perió- 
dicos al cambiar de avión. 


e El entrenamiento fisiológico 
sin centrífuga humana es totalmente 
incompleto. Recordemos que la ma- 
yor patología en los aviones de la 
última generación viene generada 
precisamente por su enorme capa- 
cidad de aceleración y por la dismi- 
nución paralela del radio de giro. 

De cualquier manera, es preciso 
reconocer que al menos ya hemos 
empezado y que lo que hace tres 
años contaba el Coronel Carretero 
Moya, hoy día ya es real y en 
nuestras manos está hacerlo crecer y 
dar sus frutos. 
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RECUERDOS PERENNES 


El Vuelo Madrid-Manila 
sesenta años después 


Entrevista al mecánico 


Calvo Alonso, 
recientemente fallecido 


PAULINO GUTIERREZ MERINO, 


Funcionario del Cuerpo General Administrativo de la Administración Militar 





l tiempo parece deslizarse 

ahora más velozmente que 

nunca. Las noticias se devo- 
ran entre sí. Unos acontecimientos 
desplazan a otros en la atención de 
las gentes y bastan unas pocas sema- 
nas, incluso, días, para que lo que 
fuera causa de nuestra alegría, o de 
nuestra angustia, nos parezca lejano 
o desvaído. Hay, sin embargo, he- 
chos que, por sus especiales circuns- 
tancias O por haber sido actualidad 
durante muchos dias, se graban en el 
recuerdo y permanecen indelebles 
en nuestras mentes a través de los 
años, especialmente en las de aque- 
llos que fueron sus protagonistas di- 
rectos, 

Tal es el caso del vuelo Madrid- 
Manila, cuyo recuerdo permanece 
fresco aún en la memoria de uno de 
los dos finicos supervivientes: (1) el 
soldado mecánico Calvo, quien a pe- 





(1) El Cte, (ITA) Pedro Mariano Calvo 
Alonso falleció el 17 abril de 1986, 
después de realizar el presente tra- 
bajo. El Tte, General Eduardo Gon. 
zález-Gallarza falleció el 24-5-1986. 
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sar de sus muchos años y del tiem- 
po transcurrido desde aquella fecha 
memorable —5 de abril de 1926-—, 
aporta hasta el más nimio detalle 
cuando nos relata las peripecias de 
tan singular aventura. 


Fue aquél un acontecimiento 
inolvidable, incluso para quienes en- 
tonces, por nuestra edad, dedicába- 
mos más atención a los juegos infan- 
tiles que a los hechos y noticias que 
se comentaban en nuestro entorno. 
El famoso vuelo, al igual que otros 
que le habían precedido, conmocio- 
naron la vida nacional. Hasta el (últi 
mo pueblo de España siguió, emo- 
cionado y expectante, el desarrollo 
de tan arriesgado viaje. 


La popularidad de los protagonis- 
tas fue tal, que hasta en las cajas de 
cerillas, e incluso en las envolturas 
de los caramelos, aparecían sus ga- 
llardas efigies, Durante muchos días, 
su fama eclipsó la de los personajes 
más célebres de la época, quienes 
hubieron de ceder los grandes titula- 
res y las primeras páginas de los 
periódicos y revistas, a los pilotos 


capitanes Loriga, Gallarza y Esteve, 
y a sus mecánicos sargento Pérez, 
cabo Arozamena y soldado Calvo, 
Especialmente Esteve y Calvo goza- 
ron de la máxima popularidad debi- 
do a la dramática circunstancia de 
su desaparición durante el vuelo, De 
éste y, sobre todo, de su particular 
aventura, vamos a hablar con el en- 
tonces soldado mecánico Calvo, hoy 
comandante del Cuerpo de Ingenie- 
ros Técnicos Ayudantes, en situa- 
ción de retirado, don Pedro Mariano 
Calvo Alonso, un fornido vasco de 
recia estampa juvenil a pesar de sus 
83 años de edad. En el domicilio de 
sus familiares aquí en Logroño, te- 
nemos oportunidad de conocerle 
personalmente y charlar, largo y ten- 
dido, sobre el famoso vuelo. 

Son tantas las vivencias y recuer- 
dos del viaje que resulta sumamente 
difícil seleccionar prioridades para el 
comienzo de la charla. Se impone, 
por tanto, establecer un sistema cro- 
nológico de preguntas y respuestas. 

Comencemos por ¿cómo y por- 
qué surgió la idea de realizar el via- 
je? 
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—El viaje estaba inspirado en mo- 
tivos de prestigio y hasta en motivos 
sentimentales. El archipiélago filip+ 
no, último florón de nuestro impe- 
rio colonial, con una gran población 
española en aquella época, otra ma- 
yor de origen español y muchos mi- 
llones de naturales del país que aún 
sentían el amor a España, bien me- 
recían la visita de nuestra ya presti- 
giosa Aviación. 


¿Al viaje —supongo— le precede- 


ría un largo y meticuloso estudio 


dadas las características del mismo, 
no? 


—Desde luego. Los organizadores 
no dejaron nada al azar ni a la im- 
provisación. Conste que, como es ló- 
gico, no intervine en absoluto en los 
preliminares del vuelo, pues tenga 
en cuenta que era el único tripulan- 
te que no tenía graduación alguna y 
por tanto ignoré las particularidades 
del viaje hasta que fui elegido. No 
obstante, más tarde me enteré que 
se estudió el itinerario a fondo so- 
- bre croquis, textos, e incluso noti- 
cias proporcionadas por gentes que 
habían seguido, en su totalidad, o 
en parte, la misma ruta, Se tuvo en 
cuenta la meteorología del recorri- 


Arabia 
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Itinerario del vuelo. 


do, se eligieron previamente los te- 
rrenos final de etapa y los terrenos 


intermedios, estos últimos por si se 


producía —como se produjo— algún 
aterrizaje forzoso y se concretaron 
las condiciones que debían reunir 
los aviones, 

¿Qué tipo de avión se eligió? 

-—-Después de discutir a fondo 
asunto tan importante, se decidió 
utilizar el Breguet sexquiplano mo- 
delo XIX A2, biplaza, considerándo- 
lo como el más apropiado para tal 
empresa y que era de toda garantía. 
Se dotó a estos aparatos de .sendos 
motores Lorraine de 450 HP, de los 
que obtenía fácilmente una veloci- 
dad de 180 kms. a la hora, calcu- 
lándose que con unas 110, o a lo 
sumo, 130 horas de vuelo, podrían 
cubrirse los 19.000 kms. del itinera- 
rio previsto. 

¿Qué altura se podía alcanzar 
con tales aparatos? 

—Dependía de varias circunstan- 
cias, sobre todo climatológicas, pero 
se consideró que, siempre que fuese 
posible, los 2.500 mts. sería la altu- 
ra más apropiada para volar durante 
el viaje, poniendo el motor a un 
régimen de 1.450 a 1.500 vueltas 
por minuto, 


¿Tenían estos aviones mucha ca- 
pacidad de combustible? 

-—Hasta cierto punto sí, teniendo 
en cuenta las reducidas dimensiones 
del aparato. Su capacidad de. carbu- 
rante se acercaba a los 1.000 lts, de 
esencia y 100 de aceite, lo que ve- 
nía a representar una marcha posi- 
ble de diez horas de vuelo, pues los 
carburadores habían sido reglados 
para que consumiesen alrededor de 
102 lts. a la hora. Se tenía, por 
tanto, un radio de acción de cerca 
de 2.000 kms. en circunstancias nor- 
males, con un margen de seguridad 
bastante grande, ya que la etapa ma- 
yor era de 1.400 kms. 

¿Qué peso llevaba cada avión? 

—Estaba meticulosamente calcu- 
lado. Un total de 2,450 kgs,, repar- 
tidos de esta forma. el avión en sí 
pesaba 1.150 kgs.; la tripulación 
—dos personas— y el equipo 200; el 
combustible 850; las armas, equipa- 
jes y víveres 50 y los útiles y recam- 
bios del avión 200, Lógicamente era 
necesario, en tan largo recorrido, 
cambiar los motores, para lo cual 
habrían de enviarse tres motores a 
un puerto cualquiera de las últimas 
etapas del viaje. | 

Ha hablado usted de armamento 





La Patrulla dispuesta para emprender el vuelo. 
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y víveres, ¿qué clase y qué canti- 
dad? 


—Respecto al armamento del 
avión era el necesario para la defen- 
sa del ataque de las fieras en caso 
de “panne” —como se decía enton- 
ces— en terrenos desiertos, para lo 
cual se dotó a cada equipo de un 
rifle automático y una pistola “Para- 
bellum” con 200 cartuchos cada ar- 
ma. Víveres y agua llevábamos sufi- 
ciente para cinco días. 


¿Cómo se resolvieron las dificul- 
tades del suministro de combustible 
y aceite a lo largo del itinerario? 

—Se suscribió un contrato con la 
casa Shell en el que ésta se obligaba 
—y lo cumplió a la perfección—, a 
preparar las cantidades de gasolina y 
aceite en todo el recorrido con las 
densidades más convenientes y en 
las condiciones previamente señala- 
das por hosotros, 

¿Hubo necesidad de pedir permi- 
so para sobrevolar los países del ¡ti- 
nerario? | 
- —Sí_ Nuestras 
diplomáticas se encargaron de trami- 
tar, y obtener por supuesto, los co- 
- rrespondientes permisos para volar 
sobre Argelia, Túnez, Tripolitania 
—como se llamaba entonces a Li- 
bia—, Egipto, Palestina, Mesopota- 
mia, India, Indochina, Siam, China 
y, por último, Filipinas. 

¿Qué instrumentos de navegación 
llevaban? 

—Instalamos cuidadosamente a 
bordo una brújula Mughes y un co- 
rrector de deriva. En cuanto al ra- 
- diogoniómetro que tan buen servicio 
le había prestado a Ruiz de Alda en 
su vuelo a Buenos Aires, nos estaba 
vedado, ya que, en algunos puntos 
de etapa, no había estación de radio 
y, en Otros, no existía posibilidad 
alguna de conseguir que estuvieran 
pendientes de nuestro vuelo. 


¿Con qué presupuesto  conta- 
ron? 

—Inicialmente el presupuesto 
aprobado fue de 94.000 ptas., aun- 
que, posteriormente, debido a las 
imprevistas incidencias del viaje, su- 
friese alguna alteración. Se lo voy a 
detallar por conceptos para que ob- 
serve algunas cantidades que hoy 
nos parecen extraordinariamente ri- 
dículas, pero que, entonces, tenían 
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representaciones 


su importancia. Á saber: gasolina y 
aceite 30.000 ptas.; gastos de envío 
de tres motores y repuestos 5.000; 


gastos en los aeródromos 15.000; - 


gastos de regreso del personal 8.000; 
embalaje y transporte del material al 
final del “raid” 15.000; gratificación 
a los tres mecánicos 6.000; gastos 
de preparación del viaje 5.000 y, 
por último, para imprevistos 10.000. 

¿Bautizaron los aparatos? 

—Sí. Consultada la historia del 
descubrimiento de Filipinas, los 
aparatos fueron designados con los 
nombres de Fernando de Magalla- 


nes, López de Legazpi y Sebastián 


de Elcano (). 
Por favor, ¿quiere contarme, a 
_ grandes rasgos, el vuelo, pasando de 
largo por su particular aventura a la 
que volveremos después? 

—Bien. El 5 de abril de 1926, a 
la misma hora —7,15 de la mañana— 
en que el vigía de Huelva anunciaba 
el arribo del crucero argentino 
“Buenos Aires” trayendo a bordo a 
los aviadores del “Plus Ultra”, nos 
elevábamos del aeródromo de Cua- 
tro Vientos. 

—En la primera etapa: Madrid-Ar- 
gel, todo transcurrió sin novedad, 
pero ya en la segunda: Argel-Trí- 
poli, desgraciadamente, comenzaron 
los contratiempos. Una avería en el 
radiador de nuestrc Breguet nos 
obligó a detenernos en Túnez mien- 
tras los otros compañeros continua- 
ban hasta Trípoli. El día 10, solu- 


(2) Sin embargo, el vuelo fue reconocin 
do como “Escuadrilla Elcano”, 


cionada la avería, los tres aparatos 
nos reunimos de nuevo en El Cairo 
y juntos tomamos la salida el 12 
con dirección a Bagdad —S.% etapa-- 
a donde llegan solamente los aviones 
de Loriga y Gallarza. Como nadie 
sabe lo que le ha ocurrido a nuestro 
avión, aparatos ingleses salen en 
nuestra búsqueda. El 13, con la na- 
tural inquietud por nuestra desapari- 
ción, Loriga y Gallarza cubren la 
doble etapa: Bagdad-Bushire y Bus- 
hire-Bender Abbas, 1.500 kms. en 
total. El mismo día, un telegrama 
de El Cairo, da cuenta de haber sido 
hallado intacto, a 150 kms. de 
Ammán, el aparato, pero no a noso- 
tros. 

—El día 14 llegan a Karachi Lor+ 
ga y Gallarza. Se sigue ignorandq 
nuestro paradero. Gallarza y Loriga 
aterrizan el 16 en Agra. Se acentúan 
las impresiones pesimistas sobre 
nuestra suerte. El 18, por fin, apare- 
ce la noticia de nuestro salvamento, 
hospitalizándonos en Ammán. Entre 
tanto, Gallarza y Loriga llegaban a 
Hanoi. 

—La siguiente etapa Hanoi-Macao 
no terminó en una catástrofe gracias 
a la pericia de los aviadores. Por no 
haber aeródromo, Gallarza se vio 
obligado a tomar tierra en una ala- 
meda bajo un fuerte temporal de 
agua. El aparato sufrió grandes des- 
perfectos en una de sus alas. Por su 
parte, Loriga hizo un aterrizaje for- 
zoso en las inmediaciones de un 
puerto pesquero donde fue recogido 
por un barco de guerra portugués 
que le condujo a Macao. España 





Momento de emprender vuelo el Breguet de Esteve y Calvo 
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Los protagonistas del vuelo, Calvo, Pérez, Loriga, Gallarza y Arozamena (de 
izquierda a derecha), antes de despegar de Heliópolis. 


vivió largas horas de angustia hasta 
conocer esta noticia que llegó a Ma- 
drid el jueves día 6 de mayo. 

—Ante la imposibilidad de reco- 
ger el aparato de Loriga con la rapi- 


dez necesaria, éste y Gallarza deci- 


dieron terminar el “raid” juntos en 
el avión del último, sin mecánicos. 
El día 13, por fin, los dos aviadores 
españoles tomaban tierra en Manila, 
después de haber volado 17.050 
Kms. en 153 horas. 

—Como todos sabemos, fueron 
recibidos en olor de multitud y aga- 
sajados con la emoción y esplendi- 
dez de los hijos de aquellas lejanas 
tierras, quienes sentían como suyos 
los éxitos de la Aviación española. 
Yo, que había soñado muchas no- 
ches .con nuestra victoriosa llegada a 
Manila, no pude participar en mo- 
mento tan glorioso y, aunque tuve 
la suerte de salir con vida de la 
peligrosa aventura del desierto, me 
fue vedado, por el destino adverso, 
sentir la emoción de pisar el suelo 
de aquella bendita tierra como, si- 
glos antes, lo hiciesen mis paisanos 
Legazpi y Elcano. 


Veo muy emocionado a mi inter- 
locutor y para que su emoción no 
lo venza, distraigo su atención pi- 
diéndole me relate ahora, muy por 
encima, para no abusar de la amable 
hospitalidad de la Revista, la dramá- 
tica experiencia de su aventura en el 
infinito desierto sirio. 


—Pues bien, el día 11, a las siete 


de la mañana, despegamos del aeró- 
dromo inglés de Heliópolis, próximo 
a El Cairo, acompañados por avio- 
nes ingleses. Navegamos con buen 
tiempo, dejando atrás inmediata- 
mente el Canal de Suez en medio de 
un paisaje triste y monótono. Cruza- 
mos el Mar Muerto y pronto damos 
vista a la vieja ciudad de Ammán, 
que era la capital de la Transjorda- 
nia. Pasada la ciudad penetramos re- 
sueltamente en el desierto, 

¿Fue entonces cuando se produjo 
el accidente? 

-—No, llevábamos bastantes kiló- 
metros sobre el desierto cuando, de 
pronto, un fuerte estampido conmo- 
vió el avión, algo así como un golpe 
de huracán hizo temblar el aparato. 

¿Cuál fue la causa? 

—El estallido de un neumático. 
La dilatación del aire por el intenso 
calor lo había hecho estallar, De 
momento no sabíamos que había 
pasado, pero a los pocos minutos, el 
aparato sufrió una fuerte sacudida 
y, de la parte inferior del tren de 
aterrizaje, se desprendió la cubierta 
de contraplaque, la cual revoloteó 
hacia el suelo a gran velocidad. Nos 
asustamos, pues no sabíamos que 
era lo que se había desprendido. 
Creíamos se trataba del timón de 
profundidad o de otra pieza impor- 
tante. Pronto nos tranquilizamos al 
comprobar que el aparato obedecía 
dócil a los mandos, prueba evidente 
de que no le faltaba ningún órgano 
necesario para el vuelo. | 
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¿Siguieron volando tranquilamen- 
te? 
—Sí, continuamos volando varias 


- horas más sobre la ruta de Bagdad, 


pero, de repente, el motor cesa len- 
tamente de funcionar, y a los dos 
minutos se para por completo, Se 
impone un aterrizaje de emergencia, 
En unos segundos, pues volábamos 
entonces a 1.800 mts. sobre el nivel 
del mar, nos posamos suavemente 
sobre -la arena del desierto. Al saltar 
de la cabina, mi capitán me explicó 
la situación, advirtiéndome que de 
no ser auxiliados rápidamente por la 
aviación inglesa, la aventura tenía 
aspecto de ser algo comprometida. 
Revisamos el motor encontrándonos 
con que la avería procedía de una 
grieta en un remache del amortigua- 
dor de presión que había provocado 
la pérdida total de la gasolina. 


¿Cómo reaccionaron ante un 
contratiempo tan grave? 


—Hicimos fuego con raíces de 
plantas secas y aceite, consiguiendo 
que una enorme humareda se eleva- 
se hasta el cielo. Confiábamos en 
dormir aquella noche en Bagdad, ya 
que el humo sería, seguramente, vi- 
sible a muchos kilómetros de distan- 
cia. No habían transcurrido cuatro 
horas cuando vimos dos aviones que 
volaban a poca altura. Hacemos dis- 
paros con nuestras armas a la vez 
que agitábamos grandes lienzos blan- 
cos, pero no nos ven, Estos vuelos 
se repitieron varias veces en días 
sucesivos, pero nunca dieron señales 
de habernos visto. 


Pero ¿fueron aviones ingleses 
quienes al fin los descubrieron, no? 


—Al Capitán Esteve sí, pero 
conmigo ocurrió a la inversa, fui yo 
quien los descubrió a ellos. Me ex- 
plicaré. Ya sabe que Esteve se sepa- 
ró de mí —aprovechando que estaba 
profundamente dormido— para ir en 
busca de agua, pues se encontraba 
muy mal y completamente extenua- 
do tras varios días de penosísima 
marcha por el desierto. Pasados dos 
días más, en la más absoluta sole- 
dad, vi, como en tantas Otras Ocasio- 
nes, una patrulla de aviones ingleses 
que volaban sobre mí, pero estaba 
tan agotado, que ante el fracaso de 
días anteriores, no me molesté en 
hacer ningún tipo de señales, Sin 
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embargo, quiso la Providencia, que 
uno de los aparatos, por avería del 
motor, se viese forzado a tomar tie- 
rra a unos dos kilómetros e inmedia- 
tamente cuatro aparatos más aterri- 
zaron junto al aparato averiado para 
prestarle ayuda. Haciendo un verda- 
dero esfuerzo me puse en pie y 
comencé a disparar mi pistola para 
llamar su atención sin conseguirlo, 
Al ver que no me oían inicié la 
aproximación, pero me encontraba 
tan extenuado que cada paso que 
daba me producía un tormento in- 
sufrible, así que tardé mucho tiem- 
po en recorrer los dos escasos kiló- 
metros que me separaban del sitio 
donde se encontraban los aparatos 
ingleses. Ya sin fuerzas para más y, 
a unos 100 metros del improvisado 
campamento, hice los últimos dispa- 
ros a la vez que caía desmayado, 
totalmente agotado. Cuando volví 
en sí me encontraba ya en el Hospi- 
tal de Ammán rodeado de ingleses y 
teniendo en la cama de al lado a mi 


capitán que fue quien, antes de ser : 


evacuado del desierto, insistió, una 
y Otra vez, en que se me siguiese 
buscando, 

¿Fueron muy duras las penali- 
dades del desierto? 

—Figúrese. La sed, el sol que nos 
agrietaba los labios de los que mana- 
ba sangre en abundancia, el hambre 
y, por las noches, el frío horrible, 
pero quizás lo que más sufrimientos 
nos producía eran las tormentas de 
arena que se sucedían casi sin inte- 


MADRID-Argel ... ... ... 
Argel-Trípoli  .. ... . 
Trípoli-Bengasi. ... ... .. 
Bengasi-El Cairo ... ... .. 
El Cairo-Bagdad ... ... . 
Bagdad-Bushire ... 
Bushire-Bender Abbas ... . 
Bender Abbas-Karachi ... - 
Karachi-Agra ... o. ...o ... ..o 
Agra-Calcuta .. ... ... o... 
Calcula-Rangún ... 
Rangún-Bangkok . 
Bangkok-Saigón ... 
Saigón-Hanoi — ... 
Hanoi-Macao  .. . 
Macao-Aparri  ... 
AparriMANILA  ... 


Total recorrido 
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rrupción. Ante ellas no cabía otro 
recurso que taparse la cabeza con la 
guerrera y aplastarse contra el suelo, 


esperando, casi asfixiados, que se : 


alejase la tormenta. 

Ha citado usted la sed, ¿es que 
no llevaban reservas de agua en el 
avión? . 

—Sí. Mientras estuvimos al lado 
del aparato bebimos cuanta quisi- 
mos, pero cuando decidimos aban- 
donarlo para ir en busca de ayuda, 
sólo pudimos llevarnos tres termos 
llenos; incluso, agudizando el inge- 
nio encontramos el procedimiento 


de recoger algunos litros más en un . 


neumático que, por cierto, cuando 
llegó el momento de beberla aquello 
era una peste, pero la sed, amigo, el 
tormento más cruel que la imagina- 
ción puede conseguir, no daba otra 
opción. 

¿Encontraron animales peligrosos 
en el desierto? . 

—Sí, algunas hienas nos rondaban 
durante la noche asustándonos con 
sus siniestros aullidos, pero huían 
ahuyentadas por los disparos de 
nuestras armas, También vimos algu- 
nos cuervos que volaban sobre nues- 
tras cabezas esperando el festín que, 
por poco, no llegó. Y sobre todo, 
encontramos una enorme cantidad 
de pequeñas culebras que, aunque 
inofensivas, su presencia nos moles- 
taba bastante. 

¿Qué comían ustedes, de qué se 
alimentaban? 

—Los tres primeros días con las 


Velocidad 
media 


Kms. 


Tiempo 
tardado 


H. y m. 


Recorrido 
en Kms. 


17.050 





raciones normales que llevábamos, 
pero más tarde hubimos de sobrevi- | 
vir con unas sabrosas y alimenticias 
raíces que descubrimos cuando ex- 
cavábamos, con nuestro cuchillo de 
monte, en busca de agua. Estas nos 
aplacaban algo la sed y el hambre 
durante algunas horas. 


¿Qué tal los atendieron en el 
hospital inglés de Amman? 

—Muy bien. El Capitán Esteve, a 
pesar de haberle asegurado el doctor 
que necesitaría quince días de cama 
para restablecerse, consiguió el alta 
a los cuatro días, pues tenía verda- 
dera impaciencia por preparar la 
continuación del “raid” que era en 
él una continua obsesión. Sin em- 
bargo, por un telegrama del Ministro 
de la Guerra, le fue denegada la 
petición, ordenándole su regreso a 
España una vez restablecido. Esto le 
causó un gran disgusto, pero como 
disciplinado militar que era, acató la 
orden que daba al traste con sus 
ilusiones de llegar a Manila como 
fuese. 

¿Recuperaron el aparato? 

Sí, el día 22 de abril once 
días después del aterrizaje en el de- 
sierto, volvimos a él para recogerlo, 
pero las dificultades que surgieron 
para poner en vuelo el avión, que se 
hundía una y otra vez en la arena, 
nos obligaron a pasar —ahora acom- 
pañados— dos noches más en el de- 
sierto. Por fin, al alba, emprendimos 
nuevamente el vuelo. A nuestra lle- 
gada a Ammán, los oficiales de la 
Royal Air Force, vestidos de gala, 
nos dieron una simpática fiesta de 
despedida, donde brindamos por . 
nuestros respectivos Monarcas e hici- 
mos votos para que las relaciones 
amistosas de nuestros países fuesen 
cada vez más cordiales. A las 7,20 
de la mañana del día 28 de mayo 
despegamos del Aeródromo de 
Ammán, yendo en vuelo hasta Abu 
Succir, donde embarcamos avión y 
tripulantes, con dirección a Es- 
paña. Aquí, a partir de la llegada, 
los agasajos y homenajes de compa- | 
triotas y paisanos se sucedieron du- 
rante varios meses. 


Un montón de anecdotas se que- 
dan en el magnetofón. El espacio 
disponible en nuestra querida Revis- 
ta no da para más. MM 
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Devoción Lauretana 
en Tarragona 


JAIME AGUILAR HORNOS, Coronel de Aviación 





Prosiguiendo con la tarea —iniciada e impuesta hace algunos años por 
REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA— de dar a conocer a 


nuestros lectores la devoción lauretana en los distintos lugares de nuestra 


geografía y, al mismo tiempo, mostrar la vinculación de los mismos con el 
Ejército del Aire, en este número de diciembre, en que se celebra la festivi- 
dad de Ntra. Sra. de Loreto, Patrona de Aviación, lo dedicamos a Tarrago- 


na. 


LUGAR DEL EMPLAZAMIENTO 
DE LA ERMITA 


entro del término munici- 
pal de la ciudad de Tarra- 


gona, se extienden, al N., las 


estribaciones de la Sierra de Mont- 
sant, donde se eleva una prominen- 
cia, de forma redondeada o de cono 
truncado, como si se debiera a una 
acción volcánica. En la falda de este 
promontorio nace un manantial de 
agua pura, cristalina, que ya en el 
siglo XVI recibía el nombre de 
fuente de las Moriscas y a la eleva- 
ción inmediata “la montanya. da- 
munt la font de les Morisques”.. 
Parece ser que su nombre se debe 
a la existencia de unos restos roma- 
nos, incluso procedentes de alguna 
antigua villa árabe, a donde acudían 


los Walies —gobernadores árabes de 
Tarragona— como lugar de recreo, 
Sea una u otra la procedencia, la 
cuestión es que durante la Recon- 
quista se atribuyó a los árabes, 

A partir del siglo XIV fue esa 
montaña lugar predilecto de quienes 
deseaban dedicarse a la oración, me- 
ditación y penitencia. En 1385 se 
habían instalado tres ermitaños que 
habitaban un pequeño edificio. Gran 
atracción de ejemplaridad debieron 
causar éstos en la población tarraco- 
nense, ya que acudía en peregrina- 
ción al lugar, para efectuar rogativas 
para que acudiese en su auxilio la 
deseada agua que tanta falta hacía a 
la ciudad y al campo. 

Si bien la devoción de Ntra. Sra. 
de Loreto adquirió importancia en 
los siglos XIV y XV, cuando se 





Restos de la construcción de la primitiva ermita. 
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extendió la leyenda que suponía la 
trasladación de la casa que había ha- 
bitado la Virgen María desde Naza- 


ret a Loreto, en Italia, en realidad 
hasta mediados del siglo XVI no se 
inició en Tarragona esa devoción. 


En efecto, en 1553 se levantaba 
una ermita dedicada a Ntra. Sra, de 
Loreto, como se expone más adelan- 
te, y desde esas fechas empezó a 
denominarse al promontorio monte 
de Loreto. Se produjo una deforma- 
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Proyecto de la ermita de Ntra. Sra. de 

Loreto, obra del arquitecto don José 

María Pujol, firmado el 19-6-1904 y que 
no llegó a construirse. 
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Con motivo de la fiesta del árbol, celebrada el 10-3-1957, se celebró en la montaña 
de Loreto una misa después de siglo y medio. 





La imagen de Ntra. Sra. de Loreto llevada en andas por representantes del 
Ejercito del Aire. 


ción lingiística que la tradición vul- 
garizó en Lloret, Orito, Llorito, y 
de ahí la castellanización en Lorito, 
como si se tratase del diminutivo de 
“loro”. En realidad la traducción 
catalana de Loreto recibe la misma 
denominación según todos los dic- 
cionarios consultados. Quizás que 
para aceptar la denominación de 
“Lorito” había que recurrir a la 
filología deduciendo las leyes que 
han regido la evolución del latín 
vulgar, 


ORIGEN DE LA CAPILLA 


Se han expuesto los antecedentes 
de la denominación de una montaña 
próxima a la ciudad de Tarragona 
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que debemos enlazar con la obra de 
dedicación y devoción a Ntra. Sra. 
de Loreto del presbitero y benefi- 
ciario de la Catedral don Pedro Mir. 


Este presbítero se trasladó a Ita- 


lia para visitar al Cardenal Arzobis- 
po de Tarragona don Gerónimo de 
Auria (1533-1558)* que, a pesar del 
nombramiento, prosiguió viviendo 
entre Roma y Génova, sin incorpo- 
rarse a su diócesis, gobernando la si- 
lla mediante sus delegados, El pres- 
bítero don Pedro Mir, que era muy 
devoto de Ntra. Sra. de Loreto, 





*NOTA: Las fechas que figuran entre pa» 
réntesis junto al nombre de los prelados 
corresponden al tiempo de su actividad 
en el Arzobispado, 


aprovechó su estancia en Italia para 
peregrinar al Santuario dedicado a 
Loreto. Encontrándose en Génova 
contrajo una enfermedad grave € 
hizo promesa que, si sanaba, adqui- 
riría una imagen de Ntra. Sra. de 
Loreto, en el célebre Santuario y 
edificaría en Tarragona una ermita 
dedicada a su devoción, eligiendo 
como lugar idóneo la montaña de 
las Moriscas. 


Ya de regreso, en la antigua Ta- 
rraco, el presbítero solicitó, el 7 de 
enero de 1552, al Consejo de la Ciu- 
dad, que se le concediera una parte 
del terreno de la citada montaña pa- 
ra poder construir sobre la misma, 
la susodicha capilla, 


Don Pedro Mir recibió de la ciu- 
dad de Tarragona la concesión y 
provisionalmente, instaló en la pe- 
queña edificación —que ya existía 
en la montaña de los antiguos ermi- 
taños—- la imagen que había traído 
de Italia, en espera de que se cons- 
truyese la nueva capilla. Pero “este 
hecho dio lugar a un aumento en el 
valor de las tierras cercanas y en 
consecuencia, como ocurre siempre, 
aparecieron los propietarios de los 
terrenos inmediatos, que pretendie- 
ron aludir determinados derechos 
sobre el lugar y sus accesos, Esta 
circunstancia originó un retraso en 
la construcción de la capilla —que 
en líneas generales se trataba de una 
reproducción de la Santa Casa de 
Loreto— que no llegó a estar total. 
mente construida hasta 1553, 

El padre Narciso Camós, que vist 
tó la capilla, a mediados del siglo 
XVII, dejó testimonio de sus dimen- - 
siones. Tenía: un largo de 31 pal- 
mos por 20 y medio de ancho y 19 
de alto; añadía que era de forma 
cuadrada, con bóveda redonda, cin- 
co puertas y un “ventanico” en la 
parte de la epístola, levantada a 
unos 13 palmos, Describía la imagen 
de 2 palmos y medio de alto, de 
madera dorada, en posición de pie, 
con el Hijo en el brazo derecho, que 
movía las hojas de un libro que te- 
nía la Virgen en la otra mano hacia 
el pecho, 

Los sucesivos ermitaños que se 
hicieron cargo de la capilla se res- 
ponsabilizaron de su mantenimiento 
y reparaciones, mediante los donati- 
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vos que recibían de los devotos que 
acudían a la capilla de Ntra, Sra. de 
Loreto. 


LA SUBLEVACION DE 
CATALUÑA 


El 7 de junio de 1640, día del 
Corpus, algunos excesos de soldados 
del ejército castellano —que se en- 
contraban en Cataluña en espera de 
la próxima campaña contra Fran- 
cia— provocaron un estallido, en el 
que participaron campesinos, caba- 
lleros de la montaña y eclesiásticos, 
a los que se unieron más tarde la 
alta nobleza y la burguesía, Tarrago- 
na sufrió el sitio de los castellanos, en 
1664, que obligó a abandonar las 
edificaciones que se encontraban 
fuera de las murallas de la ciudad. 

Ante estos acontecimientos, uno 
de los herederos del presbítero Pe- 
dro Mir, José Febrer, que se encar- 
gaba de. cuidar la capilla, decidió 
guardar la imagen en su domicilio, 
mientras durase la guerra, En 1650, 
renacida, en parte, la calma —ya que 
la guerra duró cerca de 20 años, 
concluyendo con el tratado de los 
Pirineos— la población tarraconense 
solicitó que la imagen de Ntra. Sra. 
de Loreto fuese guardada, para su 
mayor veneración, en la Catedral, 

El Cabildo accedió a la petición, 
pero impuso la condición de que que- 
daban' preservados los derechos de 
poder disponer libremente de la ima- 
gen cuando se quisiera devolver de 
nuevo a su capilla de origen. 

El 9 de marzo de 1655 se formu- 
-1ó la petición al Consejo para que se 
trasladase la imagen a su antigua ca- 
pilla, El 4 de abril de ese mismo 
año se acordó reconocer la capilla 
para comprobar si se encontraba en 
condiciones de recibirla dignamente. 
Poco después se realizó el traslado, 
ya que existen noticias de que en 
1661 se encontraba en su capilla del 
monte de Loreto, 

Durante el siglo XVIII la devo- 
ción a Ntra. Sra. de Loreto fue in- 
crementándose, tal como lo prueban 
las indulgencias plenarias concedidas 
por el Papa Clemente XII, en 1708 
y el jubileo en 1711 por siete años. 


LA CAPILLA PASA A LA MITRA 


En 1730 tomaba posesión del Ar- 
zobispado de Tarragona don Pedro 


AIN NAVA DAA 
Mi 
pa 


AA 
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Aspecto de la nueva capilla de Ntra. Sra. 
de Loreto inaugurada el 20-6-1964 


de Copons y Copons (1729-1753) 
que mantenía dos grandes devocio- 
nes: el culto al Sagrado Corazón de 
Jesús y la veneración a Ntra. Sra. de 
Loreto, 

El 26 de febrero de 1740, con la 
completa jurisdicción, Pedro Juan 
Mallos, negociante tarraconense y su 
esposa Isabel Pallejá, cedieron gra- 
tuitamente a la Mitra en la persona 
del Arzobispo don Pedro Copons, la 
capilla suburbana de la Virgen de 
Loreto, la que el prelado completó 
con un nuevo altar y ornamento. 
Siete años más tarde, en 1747, el 
ermitaño era elegido y nombrado por 
el Sr. Arzobispo. 

En 1777 sucedió en la Mitra don 
Joaquín Santiyan y Valdivieso 
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El ministro del Aire, teniente general 

Lacalle Larraga, a su llegada a la Base 

Aérea de Reus para asistir a la inaugura- 

ción de la ermita Ntra. Sra. de Loreto en 
Tarragona 





(1777-1783) y en su visita a la ermi- 
ta quedó tan impresionado del lugar - 
que decidió ampliar la capilla y 
construir una residencia en donde 
poder habitar. Las obras se reali- 
zaron con gran celeridad, puesto 
que en el mes de diciembre de 1780 
el Arzobispo ya vivía en la ermita 
de Loreto, siendo su estancia todo . 
lo continuada que le permitían sus 
obligaciones. 

La construcción que se levantó 
tenía una parte dedicada a quienes 
subían a la montaña a visitar en la 
ermita a Ntra. Sra, de Loreto. Las 
habitaciones particulares del Arzo- 
bispo eran —según las crónicas de la 
época— hermosas, ricamente adorna- 
das, algunas de ellas comunicaban 
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con una galería alegre y llena de 
luz, Delante del complejo se encon- 
traba una espaciosa plaza y en un 
extremo de la misma se elevaba un 
palomar en forma de torre, 

El sucesor en el Arzobispado, 
Fray Francisco Armanyá 
(1785-1803) también utilizó fre- 
cuentemente la residencia de la er- 
mita de Loreto. 


LAS GUERRAS 


Durante la Guerra de la Indepen- 
dencia, una división italiana que for- 
maba parte de las tropas napoleóni- 
cas atacaron Tarragona el 4 de ma- 
yo de 1811 y en las operaciones de 
aproximación ocuparon la montaña 
de Loreto. Establecieron allí su 
campamento y utilizaron la cons- 
trucción como refugio, produciéndo- 
se lamentables destrozos que se en- 
cargó de reparar el Arzobispo don 
Romualdo Mon y Velarde 
(1804-1816). 

En 1823 un ejército de 60,000 
hombres al que acompañaban 
35.000 realistas españoles bajo el 
mando del Duque de Angulema —es- 
te ejército fue conocido con el nom- 
bre de “los cien mil hijos de San 
Luis”, cruzó la frontera y avanzó 
hacia Madrid y Cádiz. 

El 28 de agosto de 1823 las tro- 
pas del Duque de Angulema efectua- 
ron una operación contra Tarragona. 


ERMITA DE BRAFIM 


Origen: A finales de 1663 llegó a Bráfim el Presbítero Pedro Codol llevando una 

imagen de Ntra, Sra, de Loreto, procedente de una peregrinación a Roma, con el 

deseo de localizar un lugar —generosamente cedido por los vecinos— para construir 

a su costa una ermita para la Virgen, Se iniciaron las obras de la primitiva capilla 

en 1664, permaneciendo el Reverendo Pedro Codol como propietario y ermitaño 
hasta 1683, 


Ermita: Era un edificio con tres naves, la del medio de poca longitud y altura y 
las de los costados parecfan alas caldas, tan bajas se tocaba con la cabeza en el 
techo, Delante de la ermita habfa un patio cerrado que daba entrada al santuario, 
Fue reparada muchas veces, pero el pueblo de Bráfim acudió a ella durante 225 
años hasta que fue expresamente derribada en el año 1885 para dar paso a otra 
nueva, 
Nueva Ermita: El proyecto de la nueva ermita lleva fecha del 2 de febrero de 
1889, El iniciador de la nueva ermita fue Josep Vives, pero el ejecutor fue Mosen 
Teodor Magriña, El 19 de octubre de 1892 fue bendecida la actual ermita con 
solemnes fiestas por el Arzobispo de la Archidiócesis Dr, Costa y Formagera, que 
celebró la primera misa de pontificado, 
La nueva nave era de cruz latina, de 31 m, de larga, 12,5 de altura y 8 m, de 
ancho, El ábside poligonal, Dispone de pinturas de Joan Llimona y las vidrieras 
policromadas de Rigal, 


Imagen: De fines de siglo XV1|l, de madera policromada, de 1,5 m. de altura. La 

Virgen de pie, con tiara, sostenía en su brazo izquierdo al Niño, que tenía una bola 

en la siniestra y la diestra en actitud de bendecir, La nueva imagen es una fiel 

reproducción de la original, incorpora una de las manos que pudo ser salvada de la 
destrucción, 








IMAGENES 


FALSET 
DE LA ERMITA DE TARRAGONA 0 


La imagen de la ermita, a partir de los acontecimientos del siglo XIX, estuvo 
como perdida hasta los primeros años del presente siglo, en que se supo que se « 
conservaba en el convento de Ntra. Sra. de la Enseñanza, hasta que en los sucesos A 
de julio de 1936, desapareció. : 

Don Juan Molas Sabaté dispone, entre su colección, un fragmento en mármol, 
de una Virgen de Loreto, que seguramente perteneció a la ermita. Se conserva la 
parte inferior, con una pieza de hierro y señal de otras dos, que sirvieron para fijar 
la parte superior de la imagen, lo cual demuestra que la fragmentación era anterior 
a su hallazgo. 





TORTOSA 
DEL ERMITAÑO DE TARRAGONA 


El ermitaño utilizaba una capillita para sus postulaciones con una imagen de 
Ntra, Sra. de Loreto. SY 
Era de madera policromada, del siglo XVII, de 18 cm de altura y representa 
a la Virgen sentada sobre el tejado para la traslación de la Santa Casa de Nazaret. 
La imagen fue conservada de generación en generación por la familia Grogués. 
El último poseedor, don José Grogués Grau, la cedió a don Juan Molas Sabaté el 4 
15 de noviembre de 1955 y éste la entregó el 24 de abril de 1957 a la ciudad y el 
Sr. Alcalde a la Mitra para su colocación en la nueva ermita. 
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ERMITA DE ULLDEMOLINS 


Origen: La tradición supone que unos peregrinos, a principios del siglo XVII, 
procedentes de Loreto, agradecidos a la acogida que les dispensó el vecindario, les 
hicieron entrega de una imagen de Loreto que traían. 


Ermita: La antigua ermita se encuentra citada en 1656, donde se llama ermita de 


Nrta. Sra, ''del Cristo”, 


Nueva Ermita: La actual ermita se inició en 1759 6 1761, fecha en que se empieza 
y termina, 
Imagen: De alabastro policromado dorado, de 40 cm, de altura, Se trata de un 
busto de la Virgen, El Niño, sentado en la palma de la mano derecha de la Virgen, 
tiene la mano derecha sobre su pierna, mientras con la ¡izquierda sostiene la cabeza 
que apoya sobre su Madre. La imagen actual es una reproducción de la antigua que 
fue destruida en 1936. 
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ERMITA DE RENAU 


Origen: El Barón de Renau halló una imagen de la Virgen en la conquista de 
Tunez (1531). De regreso a Renau, encontró un lugar que lo consideró sernejante a 
Loreto, de ahi el origen de su nombre y dedicación. 


Ermita: En 1690 se adquirió un terreno para la construcción de una nueva ermita 
- que fue bendecida el 18 de marzo de 1704, Tenfa 12 m, de largo por 5 m. de 
ancho, Quedan restos de ello y un pozo de agua viva bien profunda, 


Nueva Ermita: En el año 1926 fue reformada por el arquitecto Pujol, La campana 
del templo de Peralla fue colocada en el pequeño campanario reconstruido, 
La fiesta se celebra el segundo domingo de diciembre, 


Imagen: Una bella talla del siglo XVI policromada del gótico flamenco de 29 cm, 

de altura sobre una peana de 4 cm, La Virgen en pie sostiene en el brazo derecho 

al Niño, mientras que en la mano ¡izquierda se recoge el manto, Esta imagen fue 
salvada por unos devotos durante el año 1936, 
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Las columnas apoyadas por la arti- 
llería atacaron el monte de Loreto y 
se adueñaron de la ermita. Natural- 
mente, se produjeron nuevos destro- 
zos en las edificaciones que no pu- 
dieron superar este rudo golpe. Des- 
pués se trasladó la imagen al palacio 
arzobispal, salvándose de la barbarie. 
El abandono y el paso del tiempo 
convirtieron la ermita y el palacio 
de los Prelados del monte de Loreto 
en una auténtica ruina. 


INICIATIVAS PARA LA RECONS- 


TRUCCION 


Durante el siglo XIX se conservó 
entre los tarraconenses la costumbre 
de trasladarse a la cumbre de la 
montaña de Loreto el día 8 de sep- 
tiembre, festividad de la Natividad 
de Ntra. Sra., como recoge el “Dia- 
rio de Tarragona” del 10 de sep- 
tiembre de 1893, 

El beneficiario de la Catedral 
don Luis Aladrey y Batisda fue uno 
de los organizadores de la “Congre- 
gación Universal de la Casa Santa de 
Loreto” en Tarragona y de ahí sur- 
gió la idea de reconstruir la ermita. 


» 


CUADRO 1 
JUNTA DE HONOR 


CO-PRESIDENTES 


— Eminentísimo y Reverendísimo Sr. 
D. Benjamín de Arriba y Castro. 
Cardenal Arzobispo de Tarragona. 

— Excmo. Sr, D. Eduardo González 
Gallarza. Ministro del Aire, 


VOCALES 


Excmo. Sr. D. Antonio Sanz Gar. 

cía-Veas. General Jefe de la 4,2 

Región Aérca. 

Excmo. Sr, D. José Macián Pérez. 

Director General de Regiones De- 

vastadas. 

Excmo, Sr. D. José Gonzáles-Sama 

García. Gobernador Civil de la 

provincia de Tarragona. 

Excmo. Sr. D. Laureano Castán 

Lacoma. Obispo Auxiliar de Tarra- 

gona. 

Ilmo. Sr. D. Enrique Guasch Gimé- 

nez. Presidente de la Excma. Dipu- 

tación de Tarragona. 

Ilmo. Sr. D, Rafael Sanromá An- 

guiano. Alcalde-Presidente del 
cmo. Ayuntamiento de Tarrago- 

na, 





1319 


Pero las primeras noticias no apa- 
recieron hasta el 12 de marzo de 
1904 en que se anunciaba el propó- 
sito de reedificar la antigua ermita 
de Loreto. El día 24 de marzo se 
hacía público que la reconstrucción 
sería patrocinada por la “Congrega- 
ción Universal de la Casa Santa de 
Loreto”. 

El arquitecto municipal don José 
M.” Pujol había realizado los planos 
y diseño de la nueva ermita. Del 
proyecto, firmado el 19 de junio de 
1904, se conserva una lámina que 
muestra el estilo gótico, de 36 m, de 
larga por 20 de ancha. Además del 
altar mayor, se proyectaban cuatro 
altares laterales, 

La verdad fue que ese entusias- 
mo se mantuvo hasta 1908, a pesar 
de anunciarse la existencia de capi- 
tal suficiente para emprender la em- 
presa y estar prevista la programa- 
ción para la colocación de la prime- 
ra piedra. Pero la ermita no se re- 
construyó en esos momentos, fue 
necesario que todavía transcurrieran 
cincuenta y seis años, 


NUEVO Y DEFINITIVO INTENTO 


Con motivo del Año Mariano, el 
Centro de Graduados de Hombres 
de Acción Católica, acordó adquirir 
los terrenos donde estuvo asentada 
la antigua ermita. 

Los terrenos habían pasado a ser 
propiedad del Estado y no constaba 
inscripción alguna a nombre de nin- 
guna persona o entidad. Sacada a 
. subasta fue rematada a favor de don 
José Adserá, presidente del Centro 
de Graduados, el cual cedió el rema- 
_te a favor del Arzobispo. El 29 de 
julio de 1955 fue reintegrada la 
montaña de Loreto a la Mitra, fir- 
mando la escritura el Excmo. Sr. 
Obispo Auxiliar en nombre del Se- 
for Cardenal, visitando la célebre 
montaña en donde estuvo la ermita. 

El 3 de diciembre de ese mismo 
año, la Comisión Permanente Muni- 
cipal, acordaba testimoniar la adhe- 
sión y aliento de la Corporación a la 


obra de revaloración del Monte del 
Loreto —Lorito según la tradición—, 


propiedad de la Mitra tarraconense, 
reconstrucción de la antigua ermita 
de Ntra. Sra. de Loreto y la 
repoblación forestal del lugar, que 
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proyectaba llevar a cabo la Comisión 
que se había constituido expresamen- 
te a tales fines. 


EL PROYECTO 


Durante el transcurso de los pri- 
meros meses de 1956 se constituyó 
la Junta de Honor y poco después 
se nombraba oficialmente la Comi- 
sión Ejecutiva para la reconstrucción 
de la ermita (cuadros núms, 1 y 2). 

El día 18 de agosto de 1956, la 


. Comisión Diocesana de Monumentos 


CUADRO 2 


COMISION EJECUTIVA 























PRESIDENTES 





— Hlmo. Sr. D, Emilio Lecuona 
García-Puelles, Jefe de la Base Aérea 
de Reus. 

-- Sr. D. José Adserá Martorell, 
Presidente del Centro de Graduados 
de Hombres de Sección Católica. 


CONSILIARIO 


— Muy Iltre. Sr. D. Juan Porres, 
Canónico. 


VOCALIAS 


Secretaría: 
Sr. D. Pedro Bargalló Perelló. 
Sr. D. Jesús Bleda González. 
Sr. D. Salvador Borrel Masip. 


Tesorería: 


Sr. D. José Maria Meliá Casanovas. 
Sr. D, Mateo Ruiz Oriel. 


Obras: 

Sr. D. Eugenio Roca Ferré. 
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Asesores Técnicos: 

Sr. D. Gonzalo de la Peña García, 
Abogado. 

Sr. D. Antonio Monzón Perala, 
Ingeniero de Montes, 

Sr. D. Enrique Ventosa Serra, In- 
geniero Industrial. 

Sr. D. Juan Zaragoza Albi, Arqui- 
tecto, autor del proyecto. 


aprobó el proyecto de la ermita y 
torre-faro elaborado por el arquitec- 
to don Juan Zaragoza Albi que 
había procurado conservar en sitio 


"destacado los cimientos de la ante- 


rior capilla, Se empezaron a derribar 
los muros de la antigua ermita, 
poniendo al descubierto el pavimen- 
to y primitivas puertas laterales, 
dándose instrucciones para levantar 
el correspondiente plano. Seguida- 
mente, se demodelirían los restos que 
quedaban de lo que fuese la residen- 
cia del prelado. 


El diseño de la nueva ermita . 
consistía en llevar a la práctica dos 
ideas nacidas del hecho de ser Ntra. 
Sra. de Loreto patrona de Aviación 
o iglesia refugio de nuestros espíri- 
tus y el hangar protección de los 
aviones; campanario que con sus 
campanas avisa e indica a los fieles 
su situación y la torre-faro que 
puede servir de guía en los vuelos 
nocturnos. Su estructura era de 24 
m de largo por unos 14 de ancho. 
La torre-faro, de planta en cruz, 
estaba formada por cuatro caras, 
con sus cruces que podrían ilumi- 
narse interiormente y constaba de 
una altura de unos 26 m, 


El 25 de agosto de 1956, un 
grupo de hombres de Acción Católi- 
ca iniciaron la tarea de desescome 
bro, uniéndose poco después solda- 
dos y material facilitado por el 
Ministerio del Aire y organismos 
locales. 


El 10 de diciembre de 1956, 
festividad de Ntra. Sra, de Loreto, 
patrona de Aviación, se celebró, 
como todos los años, en la Base - 
Aérea de Reus, Asistieron las autori- 
dades civiles y militares y Emmo. Sr. 
Cardenal Arzobispo doctor de Arri- 
ba y Castro, que fueron recibidos 
por el jefe de la Base, Coronel don 
Emilio Lecuona, que en compañía 
del insigne purpurado pasó revista a 
las tres compañías de la 23 ¿Ala de 
Caza, que con banda de cornetas y 
tambores y estandarte formaron an- 
te el hangar central. Se ofició la 
misa por el párroco de Salou, doc- 
tor Llauredó, que pronunció una 
emocionante plática y finalmente 
desfilaron las fuerzas. Á continua- 
ción las autoridades se trasladaron al 
despacho del Jefe de la Base- y allí 
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el prelado pronunció una alocución 
ante los micrófonos de Radio Tarra- 
ona solicitando la correspondiente 
ayuda de los tarraconenses para le- 
vantar la nueva ermita en el monte 
de Loreto. 

Tres meses más tarde —el 10 de 
marzo de 1957-— se celebró la fiesta 
del Arbol en la montaña de Loreto, 
oficiandose una misa en la cumbre, 
la primera desde hacía siglo y me- 
dio. 


PRIMERA PIEDRA E INAUGURA- 
CION DE LA ERMITA 


El domingo 5 de mayo de 1957 
tuvo lugar el solemne acto de bendi- 
ción y colocación de la primera 
piedra de la futura ermita que iba a 
ser erigida en la montaña del mismo 
nombre. Se organizó una procesión 
de desde la ciudad llevó hasta la 
cumbre la imagen de Ntra. Sra. de 
Loreto, Se trataba de la misma que 
utilizaban antaño lor ermitaños y 


que había conservado y donado a la - 


Mitra don Juan Molas. Formaba 
parte de la procesión, además del 
Jefe de la Base Aérea de Reus, 
Coronel Lecuona, otros jefes, oficia- 
les y suboficiales y una sección de 
tropa. 

Una vez en la cumbre se cantó 
una salve y el Emmo. Sr. Cardenal 
doctor de Arriba y Castro, resaltó la 
importancia del acto, procediendo a 
dar lectura al pergamino donde se 
especificaba la significación religiosa 
y aeronáutica, que instaló en el 


interior de la primera piedra. Anun- 
ció que en la ermita lucirá perma- 
nentemente una lámpara votiva para 
pedir por todos cuantos surcasen el 
aire. 

Por fin, el 20 de junio de 1964, 
una vez concluidas las obras, tuvo 
lugar la solemne bendición de la 
ermita de Loreto. Para este aconte- 
cimiento, el Ministro del Aire, te- 
niente general Lacalle lLarraga, se 
trasladó en avión desde Madrid a la 
Base Aérea de Reus, A las seis de la 
tarde, en el interior de la ermita, 
que presidía una talla de Ntra. Sra. 


de Loreto, obra del escultor don: 


Salvador Martorell, el alcalde la ciu- 
dad, gobernador civil de la provincia 
y el Ministro del Aire, pronunciaron 
breves discursos para enaltecer la 
devoción lauretana de los españoles 
y concretamente de los aviadores 
civiles y militares. 

Durante la ceremonia una escua- 
drilla evolucionó sobre la ermita, 
arrojando gran cantidad de flores, El 
Cardenal Arzobispo de Tarragona 
procedió a la bendición de la ermi- 
ta, en la que actuaron de padrinos 
la esposa del Gobernador Civil de 
Tarragona y el Ministro del Aire, a 
continuación tuvo lugar la bendición 
de la imagen, de la que fueron 
padrinos el Alcalde de la ciudad y 
su esposa, 

Los atletas del Club Náutico de 
Tarragona llevaron una antorcha en- 
cendida en la Capilla de San Pablo y 
en el anfiteatro romano, con la que 
el Ministro del Aire encendió la 


lámpara votiva ofrecida a los Aero- 
Clubs españoles como homenaje a la 
Patrona de Aviación. 


EPILOGO 


Una provincia española, Tarrago- 
na, ha protagonizado en esta Oca- 
sión a través de las páginas de la 
revista, la devoción lauretana con 
una intervención directa del Ejército 
del Aire. Así se convirtió en reali- 
dad aquel deseo expuesto en “Dia- 
rio Español” de Tarragona del 10 de 
diciembre de 1943: “si todos los 
tarraconenses nos dedicamos a le- 
vantar una ermita sobre las actuales 
ruinas, es posible que en la tarea 
recibamos apoyo del Arma de Avia- 
ción que tendría aqui en Tarragona, 
con toda seguridad, el más antiguo 
santuario levantado en España a su 
Patrona”. 

Efectivamente, el Ejército del 
Aire prestó por mediación de la 
Base Aérea de Reus, la colaboración 
deseada. Desde aquel venturoso año 
1964 en que fue inaugurada la 
construida nueva capilla, sigue una 
vinculación estrecha y solidaria con 
los PP, Rogacionistas, que cuidan el 
Santuario con la participación con- 
junta en la fiesta anual, además de 
colaborar en el mantenimiento del 
culto de la ermita. Así se pone de 
relieve, una vez más, que por medio 
de la devoción a nuestra Patrona se 
aúnan lazos entrañables entre el 
Ejército del Aire y la población 
tarraconense. E 
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Adquirido mediante canje este Morane Sauinier luce los emblemas de la 52 Escuadrilla de la Aeronaval francesa. 


esde la apertura del Museo 

del Aire, hace ya alrededor 

de cinco años, se han ido 
sucediendo las incorporaciones de 
nuevos aviones y otros elementos, 
con lo cual la colección se ha enri- 
quecido notablemente, 

Esta revista publicó, en julio de 
1984, un extenso artículo en forma 
de entrevista relacionado con el gru- 
po de aviones atesorados en Cuatro 
Vientos. 

Ahora es el momento de comen- 
tar un buen número de recientes 
novedades, así como de anunciar 
otras que se irán produciendo a lo 
largo de los próximos meses. 

A mediados de 1984 se incor- 
poró a la colección una Fieseler/Mo- 
rane Saulnier Storch *Cigiieña”, no 
de procedencia alemana, sino france- 
sa, También de esa nacionalidad es 
la Morane Saulnier 733 de la 52 
Escuadrilla de la Marina francesa 
que se halla en Cuatro Vientos, 

Con los típicos emblemas y colo- 
res del SAR hemos visto con agrado 
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la incorporación de un Bell 47J-3B, 
con lo cual están representados casi 
todos los aparatos que ha tenido el 
SAR. 

Construido por Talleres Palomi- 
no, de Madrid, la colección se ha 
enriquecido con un AVRO 504, 
que, si bien es una réplica, es tan 
perfecta que cualquiera diría que 
voló ayer. Su motor es original, lo 
que confiere a la pieza un mayor 
valor, 

En el exterior observamos que 
uno de los “Sabres” ha sido decora- 
do con la brillante librea de la año- 
rada Patrulla Ascua. A nuestro pare- 
cer es un acierto, ya que la disponi- 
bilidad de tres Sabres lo permitía, 

El número de vitrinas y paneles 
con elementos procedentes de avio- 
nes, equipos de comunicación, ar- 
mas, etc., se ha visto notablemente 
incrementado, así como la exhibi- 
ción de muchos más motores que 
ilustran al visitante. 

A finales de marzo se nos anun- 
ció la inmediata incorporación del 


«simulador del F-4 Phantom que has- 
ta hace poco tiempo se hallaba ope- 
rativo en Torrejón. El problema se 
presenta al buscarle un lugar de 
ubicación, ya que incorpora la cabi- 
na y todas las consolas de mando y 
enseñanza. La falta de espacio se 
vería paliada con la construcción de 
un nuevo barracón (procedente de 
alguna vieja instalación). Nos consta 
que la Dirección del Museo está bata- 
llando por conseguir este ansiado 
logro, ya que, al disponer de más 
espacio cubierto, permitiría poner 
bajo techo algunas piezas únicas co- 
mo el He-111E-1 y otros. Con nues- 
tra mejor buena voluntad señalare- 
mos que a nuestro parecer la estruc- 
tura más idónea a recuperar sería el 
barracón de pintura de la Maestran- 
za de Albacete. Es una pieza única 
con cierto valor arquitectónico, *de 
procedencia alemana”, nos dijeron. 

En el momento de redactar esta 
nota se están ultimando los detalles 
para el traslado desde la Base de 
Albacete del único KC-97 Stratotan- 
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ker que se halla en buen estado. 
Será instalado fuera del recinto del 
Museo, en el lugar que hoy es apar- 
camiento, así de este modo el visi- 
tante que proceda de la carretera de 
Extremadura recorrerá esa avenida 
contemplando frente a él ese magní- 
fico aparato. 

En un rincón del barracón del 
803 Escuadrón del SAR hemos ob- 
servado la existencia de una Stamp y 
un ejemplar de Tiger Moth que 
aguardan pasar por la Maestranza de 
Cuatro Vientos para su repintado y 
mantenimiento antes de engrosar la 
colección del Museo. 

La réplica, en estado de vuelo, 
del Fokker Barón Rojo que los asis- 
tentes a algunos festivales celebrados 
en 1984-1985 pudieron observar, va 
a pasar a ser propiedad del Museo, 
Se nos ha informado que únicamen- 
te queda por realizar su recepción. 

En la Maestranza, y totalmente 
desarmado, hemos constatado la 
existencia de la maqueta a escala 
1:1 del C-101 Aviojet. Se trata de la 
maqueta de madera que CASA cons- 
truyó con motivo de la presentación 
del proyecto Aviojet y que ha sido 
cedida para su exhibición. 

La dirección del Museo tiene 
gran ilusión por conseguir, aunque 
sea en forma de depósito, un viejo 
Ford T al que se le incorporaría la 
típica barra de arranque que aparece 
en las antiguas fotografías. 


Un artesanal taller gallego está 
construyendo una maqueta a tama- 
ño natural de un Rata, Hemos com- 
probado a través de fotografías que 
el proyecto está ya en su fase final 
y adelantamos que irá decorado por 
un lado con los colores y emblemas 
republicanos y por el otro con los 
del Ejército del Aire, dado que este 
avión sirvió en las dos épocas. 

Un Curtis o Chato, también en 
forma de maqueta a tamaño natural, 
espera ser construido. En este caso 
se contará con varios elementos ori- 
ginales rescatados de viejos hangares 
(dos ruedas y un amortiguador). 

Está en proyecto, en espera de 
disponer del lugar adecuado donde 
instalarlo, el incorporar varias piezas 
relacionadas con la incipiente astro- 
náutica española. Se espera contar 
con maquetas dinámicas, algunos co- 








Uno de estos Ju 52 puede ser puesto en vuelo como representante del Museo en todos 
los festivales aéreos. 


2 


La recordada Patrulla Ascua está presente en el Museo. Una feliz idea del equipo de 
dirección. 





Maqueta 1:1 de uno de los AVRO 504 que sirvieron en nuestra Fuerza Aérea. 
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Esta Cigúueña es de procedencia francesa como puede apreciarse por su motor. 


hetes de -sondeo y otras piezas pro- 
cedentes del INTA (la maqueta di- 
námica del INTASAT podría ser 
una de ellas), 

- Hemos sabido que existe el pro- 
yecto de traer al Museo el ejemplar 


de Grumman Albatros, versión anti- 
submarina, que como monumento 
se halla en la Base de Jerez, así la 
colección contaría con las dos ver- 
siones de ese aparato que tantas ho- 


“ras de vuelo ha realizado en España. 
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No sería de extrañar que algún 
día viéramos volar a uno de los 
Junker Ju-52 de la exposición. Am- 
bos están en buenas condiciones y 
mantenerlo en vuelo sería un buen 
reclamo para el Museo, 

Nuestro Ejército del Aire tuvo en 
tiempos un solitario Catalina; en re- 
cuerdo de aquél, se está trabajando 
para traer de los Estados Unidos 
uno de los muchos allí existentes, 
de este modo la colección de anfi- 
bios que han volado con nuestra 
escarapela estaría al completo (ex- 
cepto, claro está, del CL-215 Boti- 
jO). 

Lo más espectacular, con mucho, 
de estas novedades es la incorpora- 
ción del B-25 Mitchell y del F-104 
Starfighter. El primero de ellos ha 
sido recuperado en el aeródromo de 
Málaga, donde permaneció abando- 
nado por su propietario americano 
durante varios años, y que estuvo a 
punto de ir a parar a las manos de 
un chatarrero, Establecido contacto 
con su propietario, éste lo cedió a 
cambio de que se le transportaran a 


Un Bell 47J-3B del SAR. Con él casi todos los aparatos que sirvieron en el SAR están representados en el Museo. 
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los Estados Unidos los dos motores 
(que se hallaban en un excelente 
estado) sin cargo alguno. Realizado 
el trueque los motores han sido 
reemplazados en esa pieza por los 
existentes en alguna de las Maes- 
tranzas, 

El Mitchell ha sido mimetizado 
con los colores del desierto, zona de 
la que procedía aquel B-25 interna- 
do en España durante la Il Guerra 
Mundial, y que acabó volando con 
nuestros colores, 

El F-104, procedente de la Luft- 
waffe, ha sido decorado de forma 
singular, El lado izquierdo conserva 
el camuflaje y emblemas alemanes y 
el derecho el acabado gris-verdoso 
que los aviones de este tipo porta- 
ron durante su corta estancia en 
nuestra Fuerza Aérea, Noticia de 
última hora nos dice que pronto 
contaremos con otro F-104 de pro- 
cedencia norteamericana, 

En el transcurso del pasado mes 
de abril, el autogiro La Cierva fue 
trasladado a Vancouver (Canadá), en 
donde figurará en lugar destacado 


O 
o 


Una pieza rara lo constituye este B-25 Mitchell salvado 
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El último incorporado es un F-104 de procedencia alemana. 


del pabellón español (pabellón núm, 
25) de la Feria Mundial que se 
celebra en esa ciudad, como expo- 
nente histórico de los logros técni- 
cos de nuestros ingenieros. 

Debemos congratularnos que el 


E 


equipo humano destacado en el Mu- 
seo sea tan dinámico y emprendedor, 
con personal de esa talla profesio- 
nal, nuestro ¡Museo del Aire alcan- 
zará muy pronto cotas hace algunos 
años impensables. Y. 





¡E A RS 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Diciembre 1986 


“in extremis” de perecer a manos de un chatarrero. 
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Crónica de un vuelo Real: 


quella mañana, 28 de octu- 
bre, martes, brillaba un sol 
espléndido en la Base Aérea 
de Zaragoza; una fresca brisa nos es- 
pabilaba el cuerpo de los que allí 
nos encontrábamos, superando así el 
sueño después del madrugón. El 





SU MAJESTAD VOLO EN EL EF-18 


JAVIER LOPEZ MANUEL DE VILLENA, Teniente de Aviación 


Rey iba a volar por primera vez en 
el EF-18. Tuve la satisfacción de ha- 
cer el viaje Madrid-Zaragoza en 
avión acompañando al General Jefe 
del Estado Mayor del Aire, entonces 
Teniente General Peralba. Fue un 
magnífico vuelo de veinticinco mi- 





S.M. el Rey ante el F-18, protagonistas de la jornada. 
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nutos. A las 8,45 llegábamos a la 
Base, 

Todo estaba preparado para reci- 
bir a Su Majestad. A las 9,05, un 
Mystére del 401 Escuadrón se dete- 
nía en la zona de vuelo. Al descen- 
der del avión fue cumplimentado 
por el General Peralba y por el 
Capitán General de la Tercera Re- 
gión Aérea, Jefe del MATRA. Pasó 
revista a la Escuadrilla de Honores 
del MACOM y saludó a las autorida- 
des civiles y militares de la Región. 

Acompañaban a Don Juan Car- 
los, el Secretario de Estado para la 
Defensa, don Eduardo Serra; el Di- 
rector General de la DRISDE, don 
Luis Reverter; el entonces Jefe del 
Cuarto Militar, Teniente General 
Puigcerver Romá, y el Teniente Ge- 
neral García-Conde. 

Después de tomar un café en el 
bar del Ala núm. 31 con dichas 
autoridades, el Rey se trasladó al 
edificio del Ala núm. 15, donde al 
entrar saludó a los Jefes y Oficiales 
de dicha Unidad y pasó a una sala 
privada para ponerse el mono de 
vuelo, 

Los casi cuarenta o cincuenta pe- 
riodistas y reporteros gráficos que se 
encontraban en la pista ya estaban 
impacientes y apuntaban sus cáma- 
ras a un estrecho callejón junto al 
hangar de aparcamiento de los 
EF-18. Eran las 10,05 cuando apare- 
ció con su impresionante estatura, el 
mono verde de vuelo y el casco 
blanco en la mano; entonces comen- 
zaron las carreras y el ronroneo de 
las cámaras fotográficas y de vídeo. 

El Coronel OSTOS, Jefe del Ala 
núm. 15, le iba dando explicaciones 
y Su Majestad le hacía comentarios. 
La nube de fotógrafos comenzó a 
desplazarse a toda carrera hacia el 
151-01 que se encontraba preparado 
en línea de vuelo, junto al 151-02 y 
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151-03. La emoción, la tensión y 
los nervios iban aumentando en gra- 
dos. Su Majestad se quedó quieto, 
de pie, con el casco en la mano 
izquierda, junto al EF-18 - 151-01 
que era en el que iba a volar. A los 
gráficos ya no había quien los suje- 
tara, fueron casi dos minutos de una 
demostración palpable de lo que es 
la paciencia Real. 


¿Quién no ha visto esa fotografía 
en TVE o en revistas y diarios? 
Don Juan Carlos subió a la cabina. 
Su semblante ¡iluminado por la exce- 
siva luz solar, reflejaba al mismo 
tiempo sorpresa y curiosidad; lo que 
sus ojos contemplaban en ese mo- 
mento le dejaron perplejo, y eso 
que ha volado ya en diversos mode- 
los de aviones y helicópteros. 

El complejo mundo electrónico 
del interior de la cabina del EF-18 
tiene que maravillar a cualquiera. El 
Coronel Ostos se situó junto al Rey 
y le fue explicando minuciosamente 
los detalles más importantes de los 
diversos controles. Su Majestad ha- 
cía preguntas continuamente. Fue- 
ron otros veinte o veinticinco minu- 
tos de explicaciones y fotografías a 
diestro y siniestro. Al ponerse el 
casco de vuelo aumentaron los dis- 
paros fotográficos. 


Poco a poco fuimos retirando de 
las proximidades del EF-18 a los 
periodistas gráficos y se encendieron 
los motores del avión. Se realizaron 
las revisiones correspondientes y el 
151-01 comenzó a rodar por la pis- 
ta. Don Juan Carlos hizo un saludo 
de despedida y, probablemente, 
exclamaría un “bueno, vamos allá”". 
Pilotado por el Coronel Ostos, el 
EF-18 despegó estruendosamente y 
se perdió en el horizonte. El 151-03 
así lo hizo también. 

Durante hora y pico los ánimos 
se relajaron, mientras tomábamos un 
bocadillo, los informadores de pren- 
sa, radio y televisión que cubrían 
este acto iban reponiendo fuerzas 
para volver de nuevo “al ataque” en 
cuanto el 151-01 regresase a tierra. 
Pero como la profesión del periodis- 





Todo dispuesto para la suelta. 





Al término de la misión, S.M. comenta con los asistentes las incidencias del vuelo, 
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mo así lo requiere, el vino o la 
cerveza o el café en una mano y en 
la otra el magnetófono; el Secretario 
de Estado para la Defensa, don 
Eduardo Serra, les hizo a los perio- 
distas diversas declaraciones en el 
mismo bar del Ala núm. 15. 

Y al rato, otra vez para la pista. 
Cámaras al hombro, cambio de ca- 
rretes y de cintas de vídeo y a la 
lucha de nuevo. 


La nube de fotógrafos y periodis- 
tas acompañados por varios Jefes y 
Oficiales de la Oficina de Relaciones 
Públicas del MATRA y del Cuartel 
General de Madrid se situó en la 
pista, esperando la llegada del avión 
que habfa volado Su Majestad. 

Cuando el 151-01 se detuvo paró 
sus motores y Su Majestad, ayudado 
por. los mecánicos, se iba desabro- 
chando los cinturones de seguridad, 
se quitaba el casco y se peinaba; los 
nervios y la búsqueda del mejor 
ángulo para realizar la mejor foto- 
- grafía comenzaban de nuevo. 

El propio Don Juan Carlos auto- 
rizó el que los reporteros se acerca- 
sen con sus cámaras al EF-18 para 


hacerle más fotografías. Descendió ' 


del avión y se hizo las fotos de 
rigor, con el Coronel Ostos. que 
para eso había sido su piloto: de 
vuelo, y con los mecánicos y jefes y 
oficiales del Ala núm. 15. 


La ansiedad informativa no tenía 


límites. El Rey sonreía y comentaba 
las incidencias del vuelo, haciendo 
gestos con las manos. La inquietud 
de la prensa iba en aumento, anda- 
ban a la caza y Captura de las 
declaraciones del Monarca como 
fuese. Su sonrisa y aire campechano 
y cordial al aproximarse a los pério- 
distas es digno de resaltar, mientras 
las camaras y los micrófonos le ro- 
deaban su rostro. 

Por todos son conocidas ya las 
palabras que respondió a las pregun- 
tas de los informadores: . “Hemos 
hecho un poco de acrobacias, pero 
como ilevo tiempo sin volar, es me- 
jor hacer pocas para no marearse. 
Me.gustaría mucho volar más, pero 
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uno tiene otras obligaciones y otros 
deberes. Este avión viene a satisfacer 
nuestras necesidades aéreas, y es es- 
tupendo que haya sido adquirido 
Para nuestras Fuerzas Aéreas”. 

Su Majestad realizó un vuelo de 
navegación y comprobación de las 
múltiples capacidades y maniobras 
que el EF-18 puede realizar. Alcan- 





Perpetuando el momento para los infor- 
madores gráficos. 


zó una altitud entre treinta y cua- 
renta mil pies y una velocidad apro- 
ximada de 1,5 Mach, - alcanzando 
una fuerza de gravedad de “6,5 g/'s”. 
Realizó diversas acrobacias y ejer- 
cicios de interceptación y de capa- 
cidad operativa y táctica. Zaragoza- 
Madrid, ida y vuelta en una hora y 


cuarto. Todo un vuelo de instruc- 
ción. 

De regreso hacia el Ala núm. 15, 
donde se cambiaría de nuevo de 
uniforme, el Rey iba comentando a 
las autoridades militares que le 
acompañaban la aventura del vuelo 
que acababa de realizar. No paraba 
de hablar y hacer comentarios a 
todo el que le rodeaba. 

Pero la jornada continúa. Realizó 
una visita detallada por los hangares 
e instalaciones del Ala núm. 15D y el 
Ala núm. 31. Don Juan Carlos escu- 
chaba con atención las explicaciones 
que le daban y saludaba y sonreía 
continuamente a todo el mundo. 

Después pasó a un hangar que se 
había habilitado para tomar una co- 
pa con todo el personal destinado 
en dichas Unidades. Compartió du- 
rante cuarenta minutos vino y aperl- 
tivos con cerca de mil personas, 
civiles y militares. lba de mesa en 
mesa saludando a unos y otros, pi- 
caba una empanadilla o una almen- 
dra con la misma sonrisa y cordiali- 
dad de que siempre hace gala. Se 
acercaba a los trabajadores de la 


- Base a preguntarles por sus cosas, su 


vida y su trabajo. 


Finalmente, Su Majestad almorzó 
en el Pabellón de Oficiales de la 


Base con las autoridades y los pilo- 


tos del Ala núm. 15. Fue una comi- 
da con los compañeros de una pro- 
fesión y Una vocación que es la de -: 
volar, por la que Don Juan Carlos 
siente verdadera pasión y afición. 

No me cabe duda, el afirmar que 
el martes 28 de octubre el Rey de: 
España ha vivido una jornada emo- 
cionante y deseada por El, desde 
que habían llegado a España los 
primeros EF-18. 

A las 15,45 horas, se despidió 
uno a uno de todos los que le 


habían acompañado durante. su es- |. 


tancia en la Base Aérea de Zaragoza, 
se subió al Mystére y regresó a 
Madrid. Pero el vuelo que' ahora 
hacía, ya era uno más de los mu- 
chos que realiza al año. Misión cum- 
plida. | | 
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Toma de posesión del nuevo Jefe del Estado Mayor del Aire 


| Teniente General don Federico Michavila Pallarés tomó posesión, el pasado día 3 de noviembre, del cargo 
de Jefe del Estado Mayor del Aire, en un Acto Oficial que se celebró en el Salón de Honor del Cuartel 
General del Aire, y que estuvo presidido por el Ministro de Defensa. 

En el acto estuvieron presentes, además del General Jefe del Estado Mayor del Aire saliente, Teniente General 
don José Santos Peralba Giráldez, el General Jefe del Estado Mayor de la Defensa, Teniente General don Gonzalo 
Puigcerver Romá, el Subsecretario de Defensa, el Director General de Relaciones Informativas y Sociales de la 
Defensa y los Jefes de las Regiones y Mandos Aéreos, junto con una amplia representación del Ejército del Aire. 

El Teniente General Santos Peralba agradeció en su discurso de despedida toda la colaboración prestada 
durante el desempeño de su cargo, a la vez que consideró muy conveniente la frecuencia en el cambio de Jefe de 
Estado Mayor, ya que de esta forma se conseguiría una renovación con nuevas iniciativas. Finalizó sus palabras 
pidiendo que el nuevo Jefe del Estado Mayor fuera recibido con disciplina, lealtad, espíritu de servicio y compañe- 
rismo., 

Inmediatamente después, el Teniente General don Federico Michavila Pallarés pronunció su primer discurso 
como General Jefe del Estado Mayor del Aire, en el que dijo lo siguiente: 





Excmo. Señor Ministro, Subsecre- 
tario, señoras, señores, amigos y 
compañeros. 

Quiero expresar el más profundo 
agradecimiento a S.M. El Rey, al 
Presidente del Gobierno, Ministro de 
Defensa, Teniente General Peralba y 
al Consejo Superior, por la confian- 
za depositada en mi persona nom- 
brándome Jefe del Estado Mayor 
del Aire. 

Asimismo, manifiesto mi recono- 
cimiento a los familiares, compañe- 
ros y amigos que me acompañáis en 
este acto de tanta importancia para 
mí. 

Asisten también personalidades 
que ocuparon con anterioridad este 
mismo puesto. Muchas gracias por el 
testimonio de continuidad que dais 
con vuestra presencia. 

En un acto como el de hoy no 
podemos olvidar a los compañeros 
que perdieron su vida en el servicio a 
España y al Ejército del Aire. A 
ellos y a sus familiares, nuestro en- 
trañable recuerdo y afecto. 

En estas primeras palabras, es 
natural que no aborde espectos con- 
cretos, sino que me limite a exponer 
consideraciones que nos sirvan para 
establecer una comunicación, y nos 
faciliten el logro del objetivo común 
de: 

“Alcanzar y mantener la máxima 
capacidad de combate de la Fuerza 
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Aérea, de acuerdo con los recursos 
que se le asignen al Ejército del 
Aire”. 

No es tarea fácil obtener con los 
recursos asignados la máxima capaci- 
dad de combate; y, sin embargo, esa 
es la responsabilidad y desafío que 
tenemos. 

Responsabilidad y desafío que 
son más críticos cuanto más escasos 
sean los recursos disponibles. 

Responsabilidad y desafío difíci- 
les de asumir con éxito al ser el 
Ejército del Aire una organización 
amplia, compleja y dotada con siste- 
mas de armas sofisticados y caros. 

Responsabilidad y desafío que 
para tener credibilidad requiere: 

e Una entrega total y desintere- 
sada. 

e Un ejercicio del Mando basado 
en las doctrinas, tácticas y técnicas 
adecuadas. 

e Una aplicación escrupulosa de la 
gestión logístico-administrativa. 

Y todo, naturalmente, dentro del 
marco legislativo vigente. 

Pero el imprescindible logro de 
optimizar los recursos disponibles 
implica algo más que conocimiento, 
dedicación y esfuerzo individual y 
colectivo, precisa una racionaliza- 
ción de las estructuras orgánicas y 
de gestión en la búsqueda de una 
competitividad basada en el binomio 
coste/eficacia. 
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Las Fuerzas Armadas como un 
todo, sólo pueden cumplir con efi- 
cacia su misión constitucional, si 
disponen de unidades de combate 
organizadas, equipadas, instruidas, 
operadas bajo una dirección estraté- 
gica única, y apoyadas por una es- 
tructura logístico-administrativa ade- 
cuada. Y es precisamente en la orga- 
nización de apoyo a la Fuerza don- 
de se pueden y deben aplicar las 
técnicas de racionalización que per- 
mitan ajustar los procesos de ges- 
tión, hasta conseguir la máxima 
economía compatible con la efi- 
cacia. 

Hemos de tener presente en nues- 
tras decisiones que toda peseta gas- 
tada en una logística superestructu- 
rada, bien sea en hombres, medios o 
instrucción es una peseta menos que 
disponemos para adquirir o moder- 
nizar los sistemas de armas, que, en 
definitiva, son el exponente de la 
capacidad de combate disponible. 

* * k 

Siempre es gratificante regresar a 

las raíces. 
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En el verano de 1945 me identi- 
fiqué con el Ejército del Aire y 
sólo, en dos ocasiones, una como 
profesor de la Escuela de Estados 
Mayores Conjuntos y otra como 
Director General de Personal he per- 
manecido físicamente alejado. 

Salir del entorno en que se ha 
vivido muchos años tiene algo de 
desconcertante, porque se rompe 
con los esquemas en que uno se ha 
movido, y encuentras que ciertos 
aspectos tienen distinto significado, 
consecuencia lógica del nivel desde 
donde se analizan los problemas y 
del horizonte que abarcan. 

Sin embargo, esto es difícil de 
comprender y asumir porque las 
personas somos por naturaleza reti- 
centes a evolucionar sim darnos 
cuenta de la realidad que encierra el 
viejo aforismo contrastado históri- 
camente de “renovarse o morir”. 

Pasados los primeros momentos 
de añoranza, es de conciencia reco- 
nocer que cuanto más se proyecta 
uno hacia el exterior más se enri- 
quece el interior y se aprende algo 
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muy importante; buscar la verdad. 
con la ayuda de los demás. | 
Vuelvo a casa con el mismo amor 
que siempre le tuve, pero con un 
mayor realismo de las necesidades 
de hoy. 
Estoy de acuerdo que para noso- 


tros los aviadores, el Ejército del 
Aire ha de ser lo más importante, 
pero. esta importancia no debe ba- 
sarse en el Ejército del Aire como 
un fin en sí mismo, sino como una 
parte, muy necesaria que somos de 
las Fuerzas Armadas, y que como 
tal parte tiene la responsabilidad de 
aportar toda su capacidad organiza- 
tiva y su potencia de combate para 
el cumplimiento de la misión que la 
Constitución asigna a las Fuerzas 
Armadas como un todo. 

Esta cooperación solidaria entre 


los Ejércitos, en beneficio del Orga- - 


no Superior Fuerzas Armadas, se 
debe circunscribir en el mismo con- 
texto de racionalidad que necesita 
la humanidad para resolver los pro- 
blemas con espíritu de justicia, rea- 
lismo y solidaridad. 

En este mismo orden de ideas 
hemos de tratar de cooperar todos 
los Cuarteles Generales con. el Or- 
gano Central, con el fin de alcanzar 
y consolidar lo más rápidamente 
posible un Ministerio de Defensa 
verdaderamente integrado que sea 
Capaz de responder a los desafíos y 
riesgos que comporta el mundo ac- 


tual. 
Un mundo cambiante y peligroso 


en el que las mejores defensas con- 
. tra el riesgo son la innovación y la 
creatividad, la investigación y el des- 
cubrimiento, la competencia y la 
buena gestión, y todo elfo para ven- 
cer los desafíos que envuelven nues- 
tro futuro. “ 

Hemos de pensar que todos so- 
mos parte del mismo equipo y en 
conjunto responsables de que el es- 
fuerzo económico que los españoles 
hacemos lo transformemos en las 
máximas garantías de seguridad que 
en última instancia no es otra cosa 
que Paz, situación que deseamos 
todos los españoles para nosotros y 
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para el resto de la humanidad. 
Quiero agradecer al Excmo. Se- 
ñor Ministro y al Ilmo. Señor Subse- 


cretario, el trato afectuoso que me 


han dado y al mismo tiempo mani- 
festarles que su orientación y ayuda 
han facilitado mi cometido y servi- 
do para enriquecer los conocimien- 
tos desde una vertiente inédita para 


mí, pero llena de realismo y de sen- 


tido común. 

También quiero expresar mi más 
profundo agradecimiento a todos los 
que en cualquier momento han 
compartido algún destino conmigo, 
porque ellos fueron una valiosa ayu- 
da para mi-formación y para poder 
cumplir con eficacia el cometido. 

Xx * * 

Con el bagaje que debe ser y de 

hecho es norma de actuación en la 


institución militar, asumo el nom- 


bramiento con la responsable preo- 
cupación que conlleva el cargo, pero 
también con la serenidad y tranqui- 
lidad que proporciona tener bien 
claro cual es mi objetivo. “Que el 
Ejército del Aire obtenga de los re- 
cursos que se le asignen la máxima 
capacidad de combate, para que a 
través de la acción conjunta con el 
Ejército de Tierra y la Armada, pro- 
porcionemos al pueblo español la 
máxima garantía de seguridad”. 
Mucho me va a facilitar el come- 
tido el rumbo trazado por todos 


aquellos que me precedieron, pero 


en especial el Teniente General Pe- 
ralba, compañero y amigo, a quien 
le agradezco sus elogiosas palabras y 
por quien siento un gran afecto, res- 
peto y admiración y de quien en su 
despedida cuando fue Subsecretario, 
ya dije: por donde pases dejarás 
huellas imborrables del bien hacer, 
bien tratar y bien querer, que, en 
definitiva, no es otra cosa que buen 
mandar, cualidad básica y esencial 
del buen jefe, l 

Mi General, aquellas palabras han 
sido y son una realidad y no puedes 
imaginar cuanto me tranquiliza te- 
ner una estela a seguir y saber que 
en cualquier momento puedo pedir- 
te ayuda. 


Al Consejo Superior os digo que 
necesito vuestra colaboración y apo- 
yo por el gran conocimiento que 
tenéis de los problemas y por la 
inestimable experiencia que habéis 
adquirido en vuestras brillantes ca- 
rreras profesionales. 

En general, a todos los compo- 
nentes del Ejército del Aire os pido 
sigamos con el mismo afán de tra- 
bajo y sacrificio que siempre hemos 
demostrado y que aceptemos con 
optimismo los problemas y contra- 
riedades, porque si lo hacemos así lo- 


-graremos hacerles frente con actitu- 


des positivas, que sin duda favorece- 
rán a nuestro Ejército del Aire, que 
es a quien nos debemos por nuestra 
vocación profesional y de servicio a 
la Patria. 

Sé que será así porque los 
aviadores tenemos bien claro que la 
eficacia y la profesionalidad son fru- 
to del esfuerzo individualizado, del 


«trabajo en equipo, de la constancia 


y de la innovación, en suma de la 
obra bien hecha.. 

Hemos de seguir en esta direc- 
ción, porque esa es nuestra respon- 
sabilidad, nuestra ilusión y nuestra 
realización como institución y como 
personas, de otra forma no seríamos 
consecuentes con nuestros principios 
de conducta y la sociedad a la que 
debemos servir nos lo podría recri- 
minar. 


* * * 


Excmo. Señor Ministro, ruego 
transmita a S.M. El Rey la más cor- 
dial y respetuosa adhesión del Ejér- 
cito del Aire y la mía propia, y 
nada mejor para finalizar que hacer- 
lo con unas palabras de nuestro Jefe 
Supremo de las Fuerzas Armadas, 
llenas de profundidad, realismo y 
esperanza, que dicen: 


“No rindamos al desánimo ningu- 
na de nuestras posibilidades para 
conquistar una sociedad mejor. El 
valor, la unidad, la solidaridad y la 
Ilusión han de seguir vigentes por-: 
que son nuestras armas ante el por- 
venir”. . 
¡ ¡MUCHAS GRACIAS! ! 
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u into se efectuó e 


Aérea de. Matacán: el relevo de Ps 


do. de la e: se Sector Aéreo 





«¿División don Antonio" Arias: Alonso. 
y don: Miguel . Angel Naveda Gómez 
Y los" Generales de: Brigada. don Julio 
Canales: Morales: y don Isidoro Mar- 


noticiario. 





EL 41 GRUPO DE FF.AA. EN LA 
BASE AEREA DE MATACAN. Cul- 
minando un largo camino de estu- 
dios y planificaciones, el Grupo 41 
emprendió un decisivo vuelo que le 
trajo. a su nuevo destino, en la Base 
Aérea de Matacán. Fue el día 15 de 
julio de 1986, la señalada fecha en 
que el primer “Amigo” aterrizó en 
su nueva Casa, siendo recibido con 
general cariño por parte del pueblo 
charro y con gran amistad por los 
“Búhos”, que a partir de ahora se- 
rán sus compañeros en el aire sal- 
mantino. La incorporación del Gru- 
po 41 revitaliza la cincuentenaria 


Base que, modifica su estructura or- 


“gánica, pasando de nuevo y con el 
fin de unificar el mando, a conver- 
tirse en el Grupo de Escuelas ' de 
Matacán, que sumará al número de 





JURA DE BANDERA EN LA BA- 
SE AEREA DE MALAGA. Presidi- 
do por el Capitán General de la Se-. 
gunda Región Aérea y Jete del MA- 


TAC, don Antonio García-Fontecha 
Mato, el día 13 del pasado mes de 
julio, se realizó. el solemne acto del 
juramento de fidelidad a la Bandera, 
en la Base Aérea de Málaga, por los 
reclutas pertenecientes al llamamien- 
to 3/86. 

- Al mencionado acto. asistieron, 


acompañando a la Autoridad que: lo. . 
los Gobernadores Civil y 1 


presidió, 
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Grupos comunes a todas las Unida- 


des, el de Enseñanza que contendrá 


la antigua Escuela Militar de Trans- 





Militar, demás autoridades de la 


provincia y familiares de. los nuevos 
soldados. 


En su alocución, el Coronel de la 


“Base, don Juan B. Martini López, 


tras agradecer a las. autoridades civi- 
les y militares. su. presencia, se diri- 
gió a los nuevos soldados significán- 
doles la trascendencia. del compro- 
miso contraído; garante de la uni- 


“dad de la Patria: y de la fidelidad al 
Jefe: Supremo- de “sus “Ejércitos, Su 
ñ lunas el Rey... | 


| IV FASE DEL XXI! 





porte y Tránsito Aéreos, y el de 


- Adiestramiento, al que se adjudican 


las misiones del antiguo Grupo 41, 


TROFEO 
EJERCITO DEL AIRE. Del 22 al 


de de septiembre se ha celebrado en 


el Grupo de Escuelas de Matacán e 
e de la ciudad 
de Salamanca, la IV Fase del XX!!! 
TROFEO EJERCITO DEL AIRE, 
que comprende las especialidades de 
Atletismo, Natación Deportiva, Na- 
tación de Combate, Pelota a Mano y 
Patrullas Militares. | 

Estas competiciones han reunido 


un total de 284 atletas del Ejército 


del Aire, siendo el porcentaje de : 
participación de Oficiales y Subofi- 
ciales, un 25% aproximadamente. | 

La realización ha sido. muy satis-* 
factoria debido a las magníficas ins-' 
talaciones con las que se ha contado 
y a la gran ayuda. del Grupo de 
Escuelas de Matacán. - 

En cuanto a resultados, se pue- 
den considerar. muy -satisfáctorios 
los obtenidos por la e Región 
Aérea “A” (Madrid) la Zona 
Ac de Canarias, caia en 

yz lugar, respectivamente, en 
e Fase. Por especialidades. habría 
que destacar . lade. Atletismo en la 
que se han batido | tres récords del 
Ejército. del. Aire. 
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ALCAZARES. El día 16 de sep- 
tiembre * tuvo. lugar en la Plaza de 
Armas del antiguo Centro de Selec- 
| ción “de la Academia General. del 
o, los actos de Entrega de Mando 
e Iniciación del Curso 86-87 por el 
 Corónel. del Arma de Aviación (EA). 
¿don José María Pérez Tudó al Coro»: 
«nel: del Arma de . Aviación (ETS): 
“don. Ramón. E. Guitart Rodríguez. - 
Los actos' fueron presididos “por 
cel General Segundo Jefe del Mando. 
de Personal don Andrés Santos Ro-. 








+ 
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y Suboficiales del Centro, los Te- 
plenos. del. cl de Aviación (ETS) 









a AGA. y componentes del 2,2 | o 


Curso: de Seguridad y Defensa. SSA 
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o AA ESA 


EN 











4 arm As 






an A 


en el Taller de Aviónica. Posterior-. 
mente el General Ramsbottom fir- 
mó en el Libro de Honor del Ala. 

La visita tenía por objeto con- 
trastar aspectos del mantenimiento 


t y abastecimiento del avión F-18 y 
el Fuerzas, Norbos de Canadá R. M. establecer relaciones entre ambas 


Ramsbottom, Director del Programa artes PE Fuerzas Aéreas, al estar dotadas del 
E-JR: «del. Ala;: mismo material, 






DIENSES: AL ALA NUM. 15. El 
po día 1 de octubre realizó Una 
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| ¿ Ss abias que.. e? 


han sido establecidas mediante una Orden Ministerial las medidas necesarias para garantizar el ejercicio de 
sufragio por el personal militar? 


...según dicha OM., este personal no podrá desempeñar los cargos de interventor o apoderado? 


...asimismo, los militares profesionales, dada su condición de ¡nelegibles, podrán excusarse de la aceptación de 
los cargos de Presidente y Vocal de las mesas electorales? 


(Del BOD núm. 215 de 6-XI-1986 - OM. 84/1986). 


...han sido convocados los Premios Ejército 1986? 


.. comprenden convocatorias de premios a centros de enseñanza, maquetas y dioramas, periodismo, fotografía 
y pintura? 


. entre 1 Premios Ejercito de Periodismo 1986 se anuncia uno de 300.000 ptas. y placa para el mejor trabajo 
Ñ de entre: los elaborados Bor militares profesionales y publicado en un medio de difusión militar? 


.. el elszó de a de los Wabalos se cerrará el 15 de abril de 1987? 


(Del BQD, núm. 216 de 7-X1-86 - OM. 312/22983/86). 


...€l Grupo Equitativa “Fundación Rosillo”, compañía que ha suscrito el seguro colectivo de vida y accidentes 
para el personal del Ejército. del Aire, ha dado una nota rectificando las informaciones dadas anteriormente 
respecto. a pres mensuales? 


según esta. nota, la prima mensual constante para el personal que no vuele ni sea paracaidista, será de 1.123 
ptas., idéntica a la de los miembros. del Ejército de Tierra, y no de 790 ptas. como se había informado 


anteriormente? 


Se encuentra en. estudio una pequeña sobreprima pala aquellos que realizar: habitualmente: ejercicios de 
vuelo? 


..«ha sido publicada una: Instrucción. del Subsecretario de Defensa, por la que se regulan los trámites de las 
convocatorias para el «ingreso .en la profesión militar, que segun el RD 1046/1986, deberán publicarse en el 
primer trimestre. de cada año natural? 

..«según esa Instrucción, e delegan en el GDEN/CGMAPER del Ejército del Aire ma: funciones? 


..se publica como anexo a la misma un modelo unificado de convocatoria, válido tanto pala los sistemas 
selectivos de ingreso como para los de promoción interna? 


(Del BOD núm, 210 de 30-X-1986), 
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co Aeabilas que...? 









Protocolo” de defehsa. aérea ¡ entre e España, y Francia, con vistas a 
la: prestación, e de consentimiento del Estado? 


as Cortes «Generales tienen' en. estudio 
Foros dultgrización p previa al. Gobierno. Par 









+ Protocolo. tiene: por: objeto. cad 
mutuamente España o Francia? e 











lar la facilidades. que en materia bea defensa aérea. , desean concederse 


OM. núm. 81/1986 - BOE. A 250 0 de 8-X-1986 y BOD. núm. 205 de e iox X- 1988). 


tes el: proyecto. de Ley dE Dotaciones Presupuestarias para las. 
o. de objetivo. de, Fuerza contenido en el. PEC? | 


l Defensa: en vel períado: 1986. 1994? 


los:países participantes en este proyecto són Gran Bretaña, Holanda, Italia y. España? 


ta | Ayuda al estudio. para sus hijos, correspondientes al 
BOD de: 11 cone 





el personal. del Ejército del Aire podrá solicitar. becas dí 
Irso pa 87, aradla OM. Paba en 












| cuantía de las ici en. la enáetanó superior es de 00.000. ptas. O 30. 000 ptas., según que el estudiante 
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la aviacion en los libros 


LUIS DE MARIMON RIERA, Coronel del Arma de Aviación 





LUIS DE LA SIERRA 
Capitán de Fragata 


TITANES AZULES 


Acciones navales 
de la segunda guerra mundial 


EDITORIAL JUVENTUD, $. A. 
PROVENZA, 101 - BARCELONA 





NOTICIA SOBRE EL AUTOR 


Son varias ya las obras de Luis de 
la Sierra que hemos reseñado en esta 
Sección. La razón es obvia; se trata, 
indudablemente, del mejor historia- 
dor español de la guerra naval con- 
temporánea y, por ende, de sus con- 
comitancias aéreas. 

Marino profesional de la Armada 
Española, ha recorrido todos lo ma- 
. res del mundo. Fue segundo coman- 
dante del célebre buque-escuela “*Se- 
bastián Elcano” y siempre se sintió 
atraído por los difíciles vericuetos de 
la Historia. Su documentación sobre 
esta temática es realmente asombro- 
sa, su capacidad técnica muy elevada, 
en tanto que su estilo literario es tan 
ameno como convincente para satis- 
_ facer a los entendidos en la materia 
como a los profanos. 

Son muchas las obras que ha pu- 
blicado. Recordemos, entre otras, 
““Buques suicidas” (que le valió el 
premio Virgen del Carmen), “La 
Guerra Naval en el Atlántico”, ““La 
Guerra Naval en el Mediterráneo”, 
“La Guerra Naval en el Pacífico”, 
“El Mar en la Gran Guerra”, “Cor- 
sarios alemanes en la | Guerra Mun- 
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FICHA TECNICA 


Título original de la obra: 
Autor: 

Género: 

Número de páginas: 


“TITANES AZULES” 

LUIS DE LA SIERRA 

Historia Aeronaval de la 1! Guerra Mundiaf 
293 en total, divididas en 1 Pró- 


logo y 9 Capítulos 


1.2 Edición en español: 


“EDITORIAL JUVENTUD" (Barcelona), 


año 1978 Colección “Libros de Bolsillo Z” 


dial”, ““Corsarios alemanes en la Il 
Guerra Mundial”, etc. 

Algunos de estos libros figuran 
con éxito en los escaparates de li- 
brerías de ttalia y de varios países 
hispano-americanos. 


COMENTARIO DE LA OBRA 


"*Titanes Azules” es la narración 
de diversos hechos de ¡a Il Guerra 
Mundial, sin ¡lación entre sí, pero 
absolutamente históricos. La común 
característica de estos acontecimien- 
tos es la de su naturaleza insólita, 
poco conocida y de gran originali- 
dad. Parece realmente una novela de 
aventuras más que una obra históri- 
ca; sin embargo, es esto último, 
pues todo lo que relata verdadera- 
mente sucedió. Su lectura alcanza la 
categoría de apasionante. 

Así, es inconcebible el intento de 
seis piraguas de lona, estilo “ka- 
yack"” canadiense, con dos tripulan- 
tes cada una y navegadas a remo, 
para atacar a los buques estaciones 
en el puerto francés de Burdeos 
ocupado por tos alemanes. 

O bien, el ataque con varias mo- 
tolanchas británicas al puerto de St. 
Nazaire (en la Francia ocupada por 
los alemanes) con la misma finalidad 
de destruir a los buques allí ancla- 
dos y base importantísima de los 
submarinos germanos. 

Desde el punto de vista aéreo, el 
autor reseña principalmente dos no- 
tabilísimos acontecimientos, el ata- 
que aéreo a la base naval italiana de 
Tarento y la larga y sangrienta ofen- 
siva de los aviones “kamikazes”” du- 
rante la Campaña de Okinawa. 


En Tarento, un puñado de vetus- 
tos aviones, despegados del porta- 
aviones británico “Illustrios””, des- 
truyeron en dos sucesivas oleadas 
nocturnas al grueso de la poderosa 
Flota Naval italiana, alterando así, 
radicalmente, el signo de la guerra 
en el Mediterráneo. 

Los resultados fueron 3 acorazados 
y 3 cruceros pesados hundidos o fue- 
ra de combate. La base de hidroavio- 
nes destruida y los depósitos de com- 
bustible incendiados. Por parte britá- 
nica, de los 20 aviones participantes 
solamente dos fueron derribados. 

El autor dedica más de la mitad 
del libro al relato de los “kamikazes”” 
contra Jos buques que protegían el 
desembarco norteamericano en dicha 
isla, última ofensiva final contra el 
Japón. 

Como se sabe, la única misión de 
los “kamikazes” era la de precipitarse 
sobre los navíos estadounidenses sin 
ninguna esperanza de retorno, pues 
no iban provistos de combustible pa- 
ra el regreso. 

Las pérdidas aéreas niponas fue- 
ron aterradoras. Según los propios ar- 
chivos oficiales japoneses, durante la 
Campaña de Okinawa fueron destrui- 
dos más de 6.500 aviones, de los cua- 
les 1.465 fueron “kamikazes””. 

Pero los norteamericanos pagaron 
muy caro el precio de su victoria. La 
acción de los aviones suicidas japone- 
ses causo el hundimiento, o muy gra- 
ves daños, a unos 200 buques enemi- 
gos, entre ellos 13 portaaviones, 10 
acorazados, 5 cruceros y alrededor de 
100 destructores, además de la des- 
trucción de 230 aviones y más de 
10.000 bajas entre el personal embar- 
cado. M 
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HELICOPTEROS DE COMBATE 
Por Víctor Ocaña Ferrera 
Núm. 8 - 


TECNOLOGIA MILITAR - 
1986 


Destaca este artículo sobre los innu- 
merables que se han publicado última- 
mente acerca del helicóptero de combate, 
porque éstos lo estudiaban, por lo gene- 
ral, desde tan sólo uno de sus aspectos, 
mientras que Victor Ocaña los contem-- 
pla todos. 

- Describe las tácticas de empleo; el 
combate entre helicópteros; relaciona los 
principales aparatos de este tipo que tie- 
nen los soviéticos y los occidentales y, 
como corolario, deduce que cada país ha 
de analizar sus amenazas y sus disponibi- 
lidades económicas, antes de adquirir el 
helicóptero de combate que se acomode 
a ambas. 





REQUISITOS NECESSARIOS PARA A 
CRIACAO DE UN ESPIRITO COLECTI- 
VO DE DEFESA NACIONAL 

Por el Coronel Manuel Carlos Rio Car- 
valho 


REVISTA MILITAR (portuguesa) - Núm, 
6 - Junio 1986 


Este extenso y documentado estudio 
concluye con la definición de los ocho 
requisitos que juzga imprescindibles para 
ta creación de un espíritu colectivo de 
Defensa Nacional que, a su vez, estima 
esencial para la supervivencia de la nación 
portuguesa. 

Pero, para poder llegar a esas conclu- 
siones, hace un examen exhaustivo de los 
conceptos de Defensa y Seguridad Nacio- 
nal, a la luz de la normativa vigente; fac- 
tores geográfico, socio-cultural, económi- 
co, científico y político. 


interesantes las 
concepto de 
“enemigo” y sobre el **pacifismo” hoy en 
boga, que tiende a disminuir o destruir la 
voluntad colectiva de defensa, 


Son particularmente 
consideraciones sobre el 
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SURVIVING MODERN AIR DEFENSES 
Por Terreli E. Green 


AEROSPACE AMERICA - Agosto 1986 

Terrel E. Green opina que ha quedado 
desfasada la doctrina vigente que estable- 
ce que el avión de ataque al suelo debe 
penetrar a baja cota para reducir la ame- 
naza de las instalaciones defensivas en tie- 
rra y de los aviones de caza. 

Sus razonamientos que apoyan esta 
opinión tienen especial interés, al ser el 
Sr. Green asesor del Presidente de los Es- 
tados Unidos en los programas para asun- 
tos tácticos. 


STRATEGIC DEFENSE TECHNOLOGY 
REPORT 


Por John Newbauer - (Director) 
AEROSPACE AMERICA - Abril 1986 


El Director de la prestigiosa revista 
AEROSPACE AMERICA publica una se- 
rie de entrevistas que ha efectuado a los 
principales responsables de la puesta en 
acción de la INICIATIVA DE DEFENSA 
ESTRATEGICA (SD!), comenzando por 
el propio Director del Organismo de la 
SDI, Tte. General James A. Abrahamson. 
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Por R.S.P. 


Tras él, ocho de sus más caracteriza- 
dos colaboradores exponen los progresos 
y problemas que surgen, en sus respecti- 
vos campos, al pasar de los experimentos 
de laboratorio al terreno de las realiza- 
ciones. 

Se cubre la información sobre la SDI 
desde todos sus aspectos: Costes; direc- 
ción de las operaciones; armas y cohetes; 
nuevas orientaciones en el láser; espejos 
de puntería; sensores; reactores nucleares 
orbitales: neutralización de contramedi- 
das, y bancos de pruebas. 

La simple enunciación de los temas 
nos ahorra ulteriores comentarios. 





LUCHA CONTRA LA DROGA EN EL 


EJERCITO 


Redacción 


RECONQUISTA - Núm. 427 - Julio-agos- 
to 1986 


El dato es alarmante. El 57 por ciento 
de los reclutas recién incorporados al 
Ejército de Tierra manifestaron haber 
consumido droga en alguna ocasión. 

RECONQUISTA, en este trabajo, des- 
cribe el Plan de Prevención y Control de 
Droga en el Ejército (PYCODE), cuyos 
objetivos son: 

Informar sobre las consecuencias de la 
droga, impedir su tenencia y consumo en 
las unidades y recuperar a los consumido- 
res. 

Lieva adjuntos cuadros estadísticos 
que, entre otras cosas, muestran la dismi- 
nución del número de consumidores tras 
el paso por el Ejército. MY 
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la aviación en el cine 


VICTOR MARINERO 


LOS “OSCAR”: REMATE PROVI 
SIONAL (1984-1985) 


1984. Las aventuras y desventu- 
ras de los reporteros (periodistas, fo- 
tógrafos y cámaras) en los conflictos 
bélicos constituyen un tema reinci- 
dente en el cine. En las últimas 
hornadas tenemos, por ejemplo, las 
películas “El año que vivimos peli- 
grosamente” y “Bajo el Fuego”, 
ambientadas en Indonesia y Nica- 
ragua, respectivamente. Ambas, al 
menos en parte, se basan en hechos 
reales. . 

En ““Los Gritos del Silencio” 
(The Killing Fields), la “aviación 
cinematográfica” da pasadas a los 
campos mortales de Camboya. Pro- 
ducida en el 84, obtendría en la 
reunión de la Academia de Holly- 
wood del año siguiente tres “galar- 
dones estatuarios dorados”, corres- 
pondientes: al mejor actor secunda- 
rio (aunque en un papel relevante), 
el “nativo” Haring S. Norh; a Chris 
Menges, por la fotografía, y a Jim 
Clark, por el montaje. Los bombar- 
deos, réplicas antiaéreas y les consi- 
guientes efectos inmediatos y” eva- 
cuaciones subsiguientes se traducirían 
en escenas trepidantes o emotivas. 
Algunas de las escenas más emocio- 
nantes de “Indiana Jones y el Tem- 
plo Maldito” (Indiana Jones and the 
Temple of Doom) se desarrollan en 
o desde un avión, Esta continuación 
de “En Busca del Arca Perdida” 
logró premios a los mejores efectos 
especiales visuales (de Muren, Mc- 
Allister, Peterson y Gibbs). Pero 
también es destacable la actuación, 
con increíble desparpajo del mucha- 
cho de 13 años Ke Huy-Quan, que 
recalcaría su personalidad, sobresa- 
liendo, pese a su escasa estatura 
física, entre sus compañeros de 
“Los Goonies”. 

1985. “*Memorias de Africa” 
(Out of Africa) acapara los “Oscar” 
principales: película, director 
(Sydney Pollack), guión adaptado 
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Escena de la película '*Cocoon”, 
p 


(Luedtke), fotografía (Watkin), mú- 
sica (Barry), sonido (Jenkins, Ale- 
xander, Stensvold y Handford) y 
dirección artística (Grimes y Mec- 
Avin). El argumento (no premiado) 
se refiere a las aventuras en Kenya 
de un matrimonio danés dedicado a 
la ganadería (Klaus Brandauer y Me- 
ryl Streep) y un “amigo (en el 
doble sentido respecto a la esposa) 
americano”, aventurero y piloto ci- 
vil que remata la acción estrellán- 
dose con su avioneta. 

“Cocoon”, de Ron Howard, pro- 
porcionó al veterano galán Don 
Ameche no sólo su vuelta a la pan- 
talla, sino un “Oscar” de cuerpo 
entero, aunque como mejor actor en 
papel secundario. Por su labor en 
este filme como responsables de los 
efectos visuales fueron oscarizados 
los especialistas Ralston, McQuarrie, 
Farrar y Berry. La acción transcurre 
en suelo y aguas de nuestro planeta, 
pero los instigadores de la intriga 
son extraterrestres; esta vez, de los 
“buenos” venidos del planeta An- 
tárida, Estos antarianos, de distintos 
sexos y edades (dentro de lo relati- 
vo de este último concepto en aque- 
llas lejanas tierras, como se expon- 


drá en la película) han organizado la 
“excursión” con ánimo de recobrar 
unos restos mágicos, hundidos en 
aguas costeras de nuestro planeta. 
Pero ya puestos aquí, se dedican a 
otras actividades complementarias, 
Por un lado, Tahnee Welch, hija de 
Raquel (y no Rachel, porque nació 
apellidándose Tejada), utilizando los 
encantos heredados de su auténtica 
madre terrestre y su saber como 
antariana, se liga con facilidad al 
piloto del barco (Steve Guttenberg), 
que recorre la bahía. No en vano ha 
sido modelo cotizada en “Vogue”, 
Otro debutante “hijo de papá” (y 
aquí de padre extraterrestre) que 
actúa en “Cocoon” es Tyrone Power 
Jr. En general, estos buenos “extras” 
aterrizados junto a una residencia de 
ancianos se dedican generosamente a 
someterlos a una cura gratuita de 
rejuvenecimiento, y como sistema 
aún más eficaz, les animan a irse 
con ellos a Antárida, donde podrán 
darse una vida padre disfrutando de 
eterna juventud. Los espectadores, 
incluso los de la tercera edad, tene- 
mos que conformarnos con desearles 
buen viaje espacial. 


Y finalmente citaremos otra pelí- 
cula, premiada parcialmente, “Re- 
greso al Futuro” (Back to the Future) 
logró el Oscar por efectos sonoros, 
que alcanzó a los especialistas Cam- 
peell y Rutledge. Una vez más, y ya 
son demasiadas, se abusa de la má- 
quina del tiempo (aquella idea ge- 
nial del novelista H, G. Wells). Pero 
en esta ocasión la máquina diseñada 
para viajar hacia el pasado y el 


futuro no es ninguna especie de . 


avión, o cosa que se le parezca, sino 
un simple automóvil. Un científico 
extravagante convence a un mucha- 
cho no menos “original” para que, a 
bordo de dicho vehículo, recorra el 
tiempo hacia atrás, hasta llegar a un 
momento en que los que podrían 
ser sus padres, pero que entonces ni 
siquiera se conocían, se encuentren 
y por su intervención lleguen a ena- 
morarse. Ganas de buscar proble- 
mas. Porque, según el guión, el chico 
sólo podrá volver a su tiempo (el 
Futuro) si sus posibles padres no 
llegan a serlo efectivamente (¿? ). 
Hay quien, por viajar en el tiempo, 
hace lo que sea. MB 
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SEMBLANZAS 





EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel del Arma de Aviación 


IGNACIO ANSALDO VEJARANO 
(1903-1961) 


Cuando en la noche del 16 de 
enero de 1961 caía al mar a pocas 
millas de Mallorca el Heinkel 111 
del Cuartel General de la Zona 
Aérea de Baleares, con él desapa- 
recía uno de los aviadores españoles 
de más acusada personalidad, cuya 
vida aeronáutica había dado sobrado 
argumento para un relato de ficción; 
en el momento de su muerte llevaba 
treinta años volando con una pierna 
ortopédica, y así había realizado 
más de 4.000 horas de vuelo y 280 
servicios de guerra. 


Ignacio Ansaldo Vejarano, terce- 
ro de seis hermanos que todos se- 
rían aviadores y entre los seis reuni- 
rían una Laureada de San Fernando, 
tres Medallas Militares y una Aérea, 
- había nacido el 8 de agosto de 1903 
en la madrileña localidad de Cara- 
banchel Alto; ingresó en la Acade- 
mia de Infantería en 1922 y. una 
vez promovido a alférez, y tras un 
corto paso por unidades de su 
Arma, pasó a la Aviación Militar, se 
hizo piloto en el aeródromo de Al- 
calá de Henares, y en diciembre de 
1926 fue destinado a Getafe, al 
Grupo 21; ascendió a teniente al 
año siguiente y obtuvo el título de 
observador en 1928. 


En 1930 quedó su cuerpo destro- 
zado a consecuencia de un graví- 
simo accidente de vuelo, y aunque 
merced a su robusta naturaleza lo- 
gró conservar la vida, perdió la pier- 
na derecha que hubo de serle am- 
putada. Se negó Ignacio Ansaldo a 
dejar de volar, y tras un penosísimo 
período de adaptación, que su enor- 
me voluntad hizo que fuera corto, 
aprendió a manejarse con su pierna 
ortopédica hasta el punto de que 
pese a la fuerte y lógica oposición 





que encontró, logró permanecer en 
el Servicio de Aviación como piloto. 


El teniente Ansaldo, ferviente 
monárquico que se encontraba el 18 
de julio de 1936 en Biarritz disfru- 
tando sus vacaciones, cruzó inmediata- 
mente la frontera para incorporarse 
a la columna del teniente coronel 
Ortiz de Zárate, con la que, al mando 
de una compañía de Requetés, par- 
ticipó en los combates para la con- 
quista de Oyarzun, mostrando su 
extraordinario valor y su capacidad 
de resistencia incomprensible dada 
su mutilación. En agosto se rein- 


tregró a Aviación, siendo destinado' 


al Grupo de: Dragones con el que 
tomó parte en las operaciones del 
frente de Vizcaya, donde el 16 de 
noviembre fue alcanzado seriamente 
su avión por la antiaérea, logrando 
llegar a la base, aunque con heridos 


a bordo; actuó contra los puertos 


enemigos del Cantábrico y en los 


frentes de Santander y Asturias. As- 


cendido a Capitán en diciembre, fue 
designado profesor de la Escuela de 
Observadores, pero Ignacio Ansaldo 
no podía permanecer en un puesto 
que para él era sedentario, y logró 
que le dieran el mando de una 
escuadrilla de Romeo 37 con la 
que, en febrero de 1937, tomó par- 
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te en la batalla del Jarama, teniendo 
que afrontar los ataques de la agre- 
siva y potente caza enemiga y las 
fuertes barreras antiaéreas en aque- 
llos durísimos días en que por pri- 
mera vez en la guerra de España, se 
enfrentaban en campo abierto dos 
potentes ejércitos. Marchó luego con 
su escuadrilla al frente Sur y, más 
tarde, en el verano, participó en los 
duros combates de Brunete y en las 
operaciones del frente Norte hasta 
la total liquidación de éste. Pasó 
luego a mandar una escuadrilla de 
Savoia 79 en el 5-G-28, distinguién- 
dose en la batalla de Teruel; com- 
batió en la del Alfambra, en el | 
avance hacia el mar, y en la áspera, 
cruenta y larga que se desarrolló en 
el verano y otoño de 1938 en las 
márgenes del Ebro, resultando heri- 
do a consecuencia de un ataque de 
la caza enemiga a su formación, sin 
que esto fuera bastante para alterar 
el curso de la misión que fue rema- 
tada. 


Le fue concedida la Medalla Mili- 
tar individual, y en el  corres- 
pondiente juicio contradictorio se 
puede leer en testimonios de sus 
jefes y compañeros, frases como 
“« .ejemplo de optimismo y alegría 
en los momentos más difíciles.”, 
“ ..a pesar de sus condiciones físicas 
que a otro cualquiera no le habrían 
permitido hacer vida de campaña, 
supo imponerse con valor y entu- 
siasmo extraordinarios, no - perdién- 
dose ningún servicio, teniendo que 
acostarse al regreso por agotamiento 
físico.”, “...el oficial más brillante 
en su actuación en la guerra.” Rea- 
lizó durante la campaña 600 horas 
de vuelo. 


Llegada la paz y ascendido a 
comandante, mandó el 53 Grupo de ' 
Hidros en la base de Pollensa, estu- 
vo destinado posteriormente en el 
31 Regimiento de Asalto, en el Re- 
gimiento Mixto núm. 3 y, en 1945, 
al ascender a teniente coronel fue 
designado Jefe de la Escuela de Poli- 
motores. Dos años más tarde fue ' 
nombrado Jefe del E.M. de la Zona 
Aérea de Baleares, y desempeñando 
este puesto desapareció con su avión 
y tripulación en el curso de un 
vuelo nocturno de Getafe a Son San 
Juan, el 16 de enero de 1961. WM 
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¡NLA CIENCIA MODERNA 





LA AVIACION DE HOY Y DE MAÑA- 
NA, por Margaret O. Hyde. Un volu- 
men de 184 págs., de 14x 21 cms. 


Publicado por Editorial Ramón Sope- 
na, Provenza, 98, Barcelona. Precio: 
901 ptas. Ilustrado por Glenn O. Blo- 
ugh. Traductor: Fco. J. Velasco Ar- 
millas. 


Esta obra es el núm. 3 de la Colec- 
ción La Ciencia Moderna (Biblioteca de 
Iniciación). Esta Colección, a nivel juve- 
nil, trata de dar una iniciación a los 
adelantos de la Ciencia Moderna. El fin 
que se persigue es formar a los hombres 


de mañana, para que puedan trabajar en - 


equipo, dentro de este maravilloso campo 
de la Ciencia. 

El libro que reseñamos da unas nocio- 
nes, al alcance de todos, sobre la aven- 
tura apasionante que significa el vuelo y 
la navegación espacial. Se describen los 
diferentes tipos de aviones y motores 
existentes, explicando de una forma muy 
elemental su funcionamiento. Asimismo se 
describen los sistemas de navegación. Aun- 
que el nivel es para adolescentes, puede 
tener gran utilidad para el profano en la 
materia y que pretenda iniciarse en ella, 


Al final de la obra se dan unas nocio- 
nes de los vuelos espaciales y, mirando 
hacia el futuro, describiendo los cohetes 
lanzadores, los satélites y las estaciones 
interplanetarias. 

El traductor ha utilizado unas tradue- 
ciones de términos ingleses que no corres- 
ponden a la terminología corrientemente 
utilizada por los especialistas de Aviación. 
Al final de la obra el traductor explica 
las razones, poco convincentes, que le 


NORMAS DE COLABORACION 


han impulsado a desdeñar esa terminolo- 
gía, que él llama terminología oficial, 
dando una tabla con las equivalencias 
entre su terminología, la oficial y el 
término inglés. Incluso indica la página 
en la que se utilizan dichos términos. 

El texto, muy claro y muy ameno, vie- 

ne complementado por bastantes figuras, 
esquemas y diagramas. La presentación en 
tela está muy cuidada. 
INDICE: Prólogo. Indice de Capítulos. 1. 
En el aeropuerto. 2. Las partes del aero- 
plano. 3. Por qué vuela un aeroplano. 4. 
En vuelo. 5. El vuelo dirigido. 6. El vuelo 
a ciegas. 7, Aviones de propulsión. 8. El 
vuelo y tú. 9. Aviación defensiva. 10, El 
primer vuelo en el espacio. 11. Con tu 
cohete en la estación interplanetaria. 12, 
Más allá de la estación interplanetaria. 
Nota final del traductor. La autora y el 
ilustrador. Indice alfabético. 





EL TIEMPO Y COMO SE PREDICE, por 
Herman Schneider: Un volumen de 
220 pdgs. 14 x 21 cms. Publicado por 
Editorial Ramón Sopena. Provenza, 
98, Barcelona. Precio 901 ptas, Ilus. 
trado por Jeanne Bendick, Versión 
castellana de Francisco M, Biosca. 


Esta obra es el núm, 10 de la Colec- 
ción La Ciencia Moderna (Biblioteca de 
Iniciación). Colección, a nivel Juvenil que 
trata diferentes temas de actualidad en el 
campo de la Ciencia, 


Puede colaborar con la cid de DE PPPAMiES y Astronáutica toda persona que lo. desee, siempre que. se: > atenga a 


las siguientes normas: 


1, Los artículos «deben +ener relación. con. la Aeronáutica y la Astronáutica, 


las : Fuerzas: Armada? elo “espíritu. 


militar y, en general, con todos los temas que puedan ser de interés para los miembros del: Ejército. del Aire. 


Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con estilo adecuado: para ser. "publicados en” 


ella. | 


Los trabajos no pueden tener 
mecanografiados a doble espacio. Los gráficos, dibujos, 
entran en el cómputo de los. ocho folios.. 


una. extensión mayor 


de OCHO (8) | 
fotografías o anexos que acompañan, al artículo: ño. ? 


talios: de :36”. líneas. “cada. UNO, 


De los gráficos, dibujos y fotografías se utilizarán aquellos que mejor admitan su. reproducción. | 


Además del título. deberá. figurar ' el nombre del autor, 


empleo. yo destino... 


así como su domicilio y teléfono, si es ititar su 


Al final de todo artículo podrá naicaiss, si es el caso, la bibliografía O trabajos consultados. a a 


Siempre se acusará 


recibo de los trabajos recibidos, 


pero ello no compromete. a su publicación. No se ' 


mantendrá correspondencia sobre los trabajos, ni se devolverá ningún original recibido. . 


ES Toda colaboración publicada será remunerada de acuerdo con las tarifas. vigentes, que, distingue entre. los 
artículos solicitados por la Revista y los de colaboración espontánea. . A E 


Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinión personal de sus autores.- E o 


Todo trabajo o colaboración se enviará a: 
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Se dan unas nociones, muy elementa- 
les, y por lo tanto al alcance de todos los 
lectores sobre Meteorología, Este es un 
tema que interesa a todo el mundo, pero 
que es fundamental para la Aviación, Se 
explica qué se entiende por tiempo, y se 
describen las variables y los fenómenos 
que intervienen. Muy interesante es el 
capítuio que trata de los mapas del tiem- 
po y de su interpretación, que, precisa- 
mente, esla que permite predecir el tiem-. 
po. También son muy interesantes las 
nociones que se desarrollan para realizar 
algunas mediciones de tipo casero, e in- 
cluso llegar a construir una pequeña esta- 
ción meteorológica. Al final de la obra se 
habla, en forma muy somera, de la ayuda 
prestada por la Ciencia a la Meteorología, 
haciendo hincapié en la reciente técnica 
de utilización de satélites meteorológicos, 

Conviene aclarar. que, aunque el nivel 
es para adolescentes, esta obra puede 
tener gran utilidad para el profano en la 
materia y que pretenda comprender los fe-. 
nómenos meteorológicos, que como se ha 
dicho interesan y conciernen a todos. 
INDICE: Indice de Capítulos... 1.—¿Cómo 
lo sabe el meteorólogo? 2—¿Qué es 
lo que determina el tiempo? . 3.—El calor 
- y el aire en el tiempo. 4.—El agua en el 
tiempo. 5.—Agua en todas las formas y 
tamaños. 6.—Tormentas de todas clases y 
tamaños. 7.—El tiempo tuyo es distinto. 
8.—Las masas de aire se dan cita. 9.—Los 
mapas del tiempo y el modo de interpre- 
tarlos, 10.—Construcción de tu estación 
meteorológica. 11.— Cómo se mide la 
humedad. 12.—Vigilando el viento, 
13.—Estudio de la presión atmosférica, 
14.—Los ojos y la nariz en busca del 
tiempo, La Ciencia ayuda al meteorólogo, 
Indice alfabético, 
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THIRD ASIAN-PACIFIC REGIONAL 
MEETING OF THE INTERNATIO- 
NAL ASTRONOMICAL UNION, 
KYOTO, JAPAN, SEPTEMBER 30 - 
OCTOBER 5, 1984 (TERCERA REU- 
NION REGIONAL ASIATICA-PACI- 
FICO DE LA UNION ÁSTRONOMLI- 
CA INTERNACIONAL, KYOTO, da- 
pón, 30 septiembre : - $5 octubre, 
1984). Editado por M. Kitamura y E. 
Budding. 2 volúmenes de X + 536 y 
X + 261 págs. de 17 x 24,5 cms, Pu- 


blicado por D. Reidel Publishing Com- 
pany. Spuiboulevard P.O. Box 
989/3300 AZ Dordrecht. Holanda. En 
inglés. Precio: en tela, 49 3 cada volu- 
men. 


La tercera reunión regional de la Asia 
lindante con el Pacifico de la Unión As- 
tronómica Internacional tuvo lugar en 
Kyoto (Japón), del 30 de septiembre al 5 
de octubre de 1984. A esta reunión parti- 
ciparon 324 científicos representando a 
22 países, y contribuyeron con 224 tra- 
bajos, de los cuales se seleccionaron 85 
trabajos que se publicaron en el número: 
doble 1-2 (Volumen 118) de ASTRO- 
PHYSICS AND SPACE SCIENCE, y 
otros 60 en el núm. 1 (Volumen 119), El 
primer volumen de la obra que reseñamos 


incluye los primeros trabajos y el segun- : 


do los restantes. A esta reunión participó 
por primera vez China continental, con 


una presentación de trabajos muy nume- 


rosos y de gran calidad. 

Los temas discutidos en esa reunión 
fueron muy variados, y se pueden englo- 
bar en ocho partes: Visión General de la 
Astronomía en la región Asiática-Pacifi- 


THIRD ASIAN-PACIFIC REGIONAL 
MEETING OF THE INTERNATIONAL 
ASTRONOMICAL UNION, 

KYOTO, JAPAN, 

SEPTEMBER 30-OCTOBER 5, 1984 


Pan 1 
Edited dy M. 'ITAMURA ana E, BUDOING 


Reprintos tram Astrophysics and Spoco Sowenca, Vol. +18, Nos, 1/2 (1986) 


O. Helgal Publishing Company 
Dordracht / Boston 
Ñ ISBN 90-27721887-9 





co, en la que se describen las instalacio- 
nes de que se dispone en dicha región y 
algunos de los trabajos realizados, mu- 
chos de ellos en colaboración. 

El Sol, en la que se estudiaron proble- 
mas de actualidad relacionados con nues- 
tro astro rey. 

Otro tema muy interesante y amplia- 
mente debatido fue el de las conexiones 
entre el Sol y las estrellas. 

Se presentaron bastantes trabajos so- 
bre las estrellas, 

Las estrellas compactas, tema de gran 
actualidad y relieve, y el tema conectado 
con él que es el de la estructura galáctica 
fueron bastante debatidos. 

Con bastante detenimiento se trató la 
relación de la Cosmología con la estruc- 
tura galáctica. 

Muy interesantes fueron los trabajos 
presentados sobre el tema Cosmología y 
Galaxias. 





THE EVOLUTION OF GALACTIC 
X-RAY BINARIES (La evolución de 
los sistemas binarios de rayos X galác- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA /Diciembre 1986 





ticos). Editado por: Y. Truemper, 
W.H.G Lewin y W. Brinkmann. Un 
volumen de XI + 309 págs. dé 17 x 
24,4 ems. Publicado por D. Reiael Pu- 
blishing Company. Spuiboulevard 50. 
P.O. Box 989/3300 AZ Dordrecht. 
Holanda, En inglés, Precio: en tela, 
54 $. 


Esta obra es el volumen núm. 167 de 
la Serie C: Ciencias Matemáticas y Físicas 
de la Colección “NATO ADVANCED 
SCIENCE INSTITUTES SERIES” (NATO 
ASI SERIES), publicada por el Comité 
Científico de la OTAN, a través de la Di- 
visión de Asuntos Científicos de la 
OTAN (NATO Scientific Affairs Divi- 
sion). Publica las sesiones de trabajo de 
Investigación Avanzada de la OTAN (NA- 
TO Advanced Research), que tuvieron lu- 
gax del 17 al 21 de junio de 1985, en 
Ringberg Castle, Rottach-Egern (Alema- 
nia Federal). 

En estas sesiones se presentaron 26 
trabajos sobre el tema de la reunión. Los 
participantes a las reuniones de trabajo 
fueron 43, pertenecientes a 11 países: In- 
dia, Italia, USA, Alemania Federal, Gran 
Bretaña, Holanda, Bélgica, Japón, Tuxr- 
quía, Indonesia y Grecia. Dichos trabajos 
representan los más recientes desarrollos 
en la evolución de los sistemas binarios 
de rayos X galácticos, en la que una es- 
trella de combustión nuclear transforma 
la materia en un componente estelar 
compacto. Esto da lugar a una gran varie- 
dad de fenómenos que pueden ser obser- 
vados principalmente mediante rayos X y 
luz Óptica. Entre estos fenómenos están 
las variables de cataclismos, fuentes pulsa- 
torias de rayos X y quemadores (bursters) 
de rayos X, En el caso de los pares que 
actúan sobre estrellas de neutrones, se 
observan giros de un período de milise- 
gundos. Se cree que las pulsaciones radio 
y las recientemente descubiertas fuentes 
casiperiódicas de rayos X, pueden origi- 
rarse por este camino. A estos trabajos 
han contribuido en gran manera las ob- 
servaciones realizadas por el Observatorio 
Europeo de rayos X, del satélite EXO- 
SAT. 

Todos los trabajos presentan no sola- 
mente el aspecto teórico, sino también el 
experimental, del que se han obtenido los 
primeros. Y 





The Evolution of 
Galactic X-Ray Binaries 


ediles by 


J. Truemper, W. H.G. Lewin and W. Brinkmann 
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FOUNDATIONS OF FLYING 
Por Jeff W. Griffin 


Todos los alumnos pilotos, aque- 
llos que estén pensando en asistir a 
clases de vuelo, y los instructores, 
descubrirán que este libro constitu- 
ye una valiosa fuente de intorma- 
ción básica sobre el pilotaje y con- 
trol de aeronaves. 

Presentado en un formato de fá- 
cil lectura y comprensión, le intor- 
ma no sólo de cómo maniobrar con 
su avión, sino también del porqué de 
cada acción, proporcionándole los 
rudimentos que Vd, necesita para 
convertirse en un piloto seguro y 
conocedor de lo que está haciendo. 

A diferencia de muchos libros 
que tratan de “cómo volar”, este 
manual no intenta comunicarle ““to- 
do lo “que Vd. precisa saber para 
aprobar «e examen de pilotaje”. En 
vez de ello, se concentra en explicar 
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LUIS SAENZ DE PAZOS 


los principios fundamentales del pi- 
lotaje aeronáutico, desde compren- 


der las fuerzas que rigen en el vuelo 


hasta el modo de realizar la com- 
pensación, el mejor ángulo y veloci- 
dad ascensional, el vuelo con instru- 
mentos básicos y las técnicas espe- 
ciales de despegue y aterrizaje, los 
principios de utilización de las refe- 
rencias visuales durante el vuelo y 
cuáles son los instrumentos que se 
necesitan para éste (anemómetro, in- 
dicador de posición, altímetro, incli- 
nómetro, giroscopio direccional, 
etc.) y cómo hay que utilizarlos. 

Este libro trata también de la 
serie de casos de entrada en pérdida 
que pueden producirse: por parada 
de motor, al despegar o aterrizar, en 
la aproximación para el aterrizaje, O 
al realizar maniobras aceleradas. 
Contiene, igualmente, una importante 
sección que trata de los despegues 
que se realizan en condiciones espe- 
ciales, como con viento de costado, 
y de los despegues cortos y en terre- 
no blando, 





Este libro ha sido editado por: 


TAB BOOKS INC. 
Blue Ridge Summit 
Pa. 17214 
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SCIENCE FICTION AND SPACE 
FUTURES es un curioso libro, muy 
entretenido por lo especial de su 
contenido; como todos conocemos, 
la primera Obsesión espacial del 
Hombre fue el viaje a la Luna —aun- 
que siempre se habló también de los 
tan traídos y llevados ““marcianos”— 
y la existencia de “Selenitas” se 
desarrolló en la imaginación de nu- 
merosos escritores, muchos de los 
cuales vieron plasmadas sus fantasías 
en el celuloide que hoy día nos 
hacen sonreír indulgentemente. Pero 


o 


Science Fiction and 
Space Futures 
PERU dt 
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también en la actualidad, con los 
cigantes progresos ya realizados, la 
ciencia-ficción aventura pronósticos 
sobre el futuro —aunque con bases 
más sólidas— como sucede en 
2001: Una odisea en el espacio”. 

Se pregunta en este libro cuál 
habrá sido la influencia de los “fan- 
tasiosos”” en los científicos, y qué 
actitudes toman éstos ante los otros, 
las reflexiones ante la “bola de cris- 
tal”” son curiosas, y los artistas, 1n- 
fluidos por escritores y científicos, 
crean sus propias imágenes de la 
conquista del espacio, 

Curioso, realmente curioso, el 
contenido de este libro que invita a 
reflexionar sobre el pasado y el po- 
sible futuro.. 


Este libro ha sido editado por la 
AAS (American Astronautical Socie- 
ty), entidad que edita un gran nú- 
mero de libros dedicados a la explo- 
ración del Cosmo. La AAS tiene su 
sede en San Diego, California. Y 
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PROBLEMA DEL MES, por MIRUNI 








Hallar el área de la zona rayada de Dando tos únicos valores posibles a | Desarrollando la posibte solución hallare- 
la figura, conociendo que la cuerda AB | O, y dando diversos valores a B y N | mos fácilmente el resto de las cifras. 
mide 4 cm. de forma que su producto sea un nú- 

mero de dos cifras, cuya última sea el JEROGLIFICOS por ESABAG 
valor de O, hallaremos si es o no ab- | — ¿Qué apuestas? 


surda la solución: 


01 B= 3, N 7 (3.7 = 21) -- 
Absurdo. | O O 
Bi NE AS AZ 
Absurdo. : 
O —2 BR2 NO IZDA 12) E 
Absurdo. 
B3, N 4 (34 = 12) - — Avión de la guerra. 
Absurdo. 
Bb=24, N=:3 (43 = 12) - 
Absurdo. 
B4 N—8 (48 — 32) -- 
Posible solución. 
B=6, N = 7 (6.7 = 42) -- 

















Absurdo. 

SOLUCION AL PROBLEMA DEL MES BT N=6 (7.6 — 42) -- 
ANTERIOR Absurdo. ROA y : 
l B=8 N=4 (8.4 = 32) -- — ¿Quién volará contigo? 
2178 Dado que OTAN y NATO Absurdo. 

tienen la misma cantidad de 03 No hay ninguna sotución posi- 

4 cifras, es preciso que O X< N ble para B y N. 

ya queB.O=N. Como forzosa | O=4 B=4 N—=6 (46 — 24) -- 
8712 mente B > 1 está claro que Absurdo. 

O sólo puede tener los si- B6 N—9 (69 — 549) -- 

guientes valores: 1, 2, 3 y 4 Absurdo. 

para que el producto B.O B=9 N=“6 (96 = 54) -- 

tenga una sola cifra. Absurdo. SOLUCION JEROGLIFICOS ANTERIORES 

—Va tras de mí. —De nada.—Letrado 

CRUCIGRAMA 12/86, por EAA HORIZONTALES: 1.—Entrenador yugoslavo Soko G-2, Al 


revés, Northrop F.5E. 2.—Matrícula, Navegantes aéreos. Matxrí- 
cula. 3.—Siglas de antigua industria aeronáutica española, Gali- 
234567891011 12 13 14 cismo por haces' Órganos. Nota musical, 4.—Interjección. Rey 


1 a es* Órg; 

visigodo. «Codificación. NATO del helicóptero Ka-15, 5,—Al 

revés, cierto aeropuerto español. No acierta. Determine el peso 
. de una cosa. 6.—Al revés, cierto tipo de nube, Al revés, 









interjección. Embarcación pequeña. 7,—Con falta ortográfica, 
ayuda escolar (pl). Obstinada. 8.—De fuego. Al revés, nombre 
de varón. 9.—Diminutivo de pelo. Matrícula. Des vueltas. 
10.—Al revés, de mucho precio. Persona, respecto a los hijos de 
sus hermanos (pl). Espuerta. 11.—Preposición. Rogasen, Reli- 
giosa. 12.—Primero. Presillas, Matrícula. 13.—Punto cardinal. 
Codificación NATO del Mig E.2A. Matrícula. 14.—Codificación 
NATO del 11-14, Cociera. 


VERTICALES: 1.—El 1-15 en España. Partes traseras. 
2.—Consonante. Bombardero italiano SM-79, Matrícula, 3,—Vo- 
cales iguales. Componer, Consonantes de faro, 4.—Signo del 
Zodiaco. Anglicismo por comida al aire libre. Parte del avión. 
5.—Nombre de letra. Pierde el equilibrio. Al revés, corto 
árboles. 6.—Reme. Preposición, Delinee. 7,—Cuenta un suceso. 
Retrocédeme. 8,—Al revés, lo hace una ave canora.. Al revés 
cruzar una puerta. 9.—Instrumento para hilar, Consonantes de 
tos. Estarla. 10.—Letras de estado. Codificación OTAN del 
Tu-26. Aféresis de eneas. 11.—Fluido aeriforme. Moderados en 
el uso de las cosas. Abreviatura. de santa. 12,—Al revés, 
afirmación, Transporte C-130. Terminación de infinitivo, 
13,.— Matrícula. Entrenador Cessna T-41 (pl. Matrícula. 
14.—Raya. Nombre de mujer (pl). 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 11/36 


HORIZONTALES: 1.—Komet. Codos. 2,—N. Aeroplanos, B. 
3.—oP. Seseasen. Se. 4.—riS, Sentar. Ata. 5.—Amar, Raíl. Anas. 
6.—Apias. La, ogirT. 7. ISFAS. hculL, 8.—nearT. noilL, 9,—Se- 
llo. Ar, Plaff, 10.—Alge. Asar. artO. 11.—Caí. Asomas, AEB, 
12.—Os. Clamases. RO. 13,.—S. Sabreliner. S. 14.—nábaG. Ba- 
rón. 
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